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Nel 1906 l’ingegnere Giuseppe Spera lanciava l’idea di una “autovia” 
(strada per uso esclusivo delle automobili) Roma-Terracina-Gaeta-Napoli che 
collegasse Roma a Napoli seguendo il percorso che, qualche anno più tardi, 
diverrà quello della direttissima ferroviaria tra le due città in questione. L’ing. 
Spera, che pubblicò la sua idea in un opuscolo [Fig.1] e su un’importante 
rivista, il Bollettino della società degli Ingegneri ed Architetti Italiani, era 
considerato un tecnico di tutto rispetto e non certo un fantasioso poligrafo, 
ideatore di soluzioni miracolose e bizzarre. Lo dimostra il fatto che avesse già 
pubblicato nel 1899 una relazione, presentata all’allora Ministro dei Lavori 
Pubblici, dal titolo Gli automobili e il loro avvenire (l’automobile era all’inizio 
un sostantivo maschile) con la quale intuiva, forse prima di ogni altro, almeno 
in Italia, quale sarebbe stato il successo che il settore automobilistico avrebbe 
riscosso di lì a poco [1]. 
 
Fig.1 - Il tracciato dell’autovia Roma - Napoli come presentato dalla copertina 








Molti storici collocano in quell’anno e ad opera del sopracitato ingegnere 
l’inizio di un percorso che,  lentamente nei primi anni, bruscamente interrotto 
durante la seconda guerra mondiale ed eccezionalmente rapido negli anni del 
“miracolo economico” e della conseguente motorizzazione di massa, porterà 
alla realizzazione di un fitta rete di particolari infrastrutture viarie che 
prenderanno il nome di Autostrade. 
Da quel lontano 1906 è passato oltre un secolo e le autostrade con 
un’estensione di oltre 6500 km, costituiscono oggi in Italia, come nel resto del 
mondo, infrastrutture di particolare rilievo che, seppur con un’estensione 
limitata rispetto alle restanti arterie destinate al trasporto su gomma (circa il 2% 
dell’intera rete stradale), rappresentano il collegamento più rapido e flessibile 
tra le diverse reti di trasporto ed i centri di sviluppo come porti, aeroporti, 
complessi industriali e residenziali del paese. 
Prima di presentare quale è stato il lavoro svolto e come è stato articolato, è 
importante ricordare che all'art.2 il “Codice della strada", nell’ambito della 
classificazione delle strade riguardo alle loro caratteristiche costruttive, 
tecniche e funzionali, definisce autostrada:  
“una strada extraurbana o urbana a carreggiate indipendenti o separate da 
spartitraffico invalicabile, ciascuna con almeno due corsie di marcia, 
eventuale banchina pavimentata a sinistra e corsia di emergenza o banchina 
pavimentata a destra, priva di intersezioni a raso e di accessi privati, dotata di 
recinzione e di sistemi di assistenza all'utente lungo l'intero tracciato, riservata 
alla circolazione di talune categorie di veicoli a motore e contraddistinta da 
appositi segnali di inizio e fine. Deve essere attrezzata con apposite aree di 
servizio ed aree di parcheggio, entrambe con accessi dotati di corsie di 
decelerazione e di accelerazione” [41]. 
 
Il lavoro è stato condotto analizzando sostanzialmente i seguenti macroaspetti: 
• Un inquadramento generale (storico, economico e urbanistico) della rete 
autostradale italiana fino ai giorni nostri; 
• La sicurezza autostradale, l’incidentalità sulla rete e la descrizione di 







adottati in ambito autostradale, con particolare riguardo alle nuove 
tecnologie di infoviabilità e telecontrollo;  
• La realtà autostradale dell’A7: la storia, le caratteristiche generali della 
strada, il traffico, gli interventi realizzati negli ultimi anni, i progetti per il  
futuro e, infine, un’analisi di incidentalità dettagliata condotta a livelli 
differenti e volta all’individuazione dei siti potenzialmente pericolosi e 
conseguentemente suscettibili di approfondimento dell’indagine.   
Pertanto, a partire da una panoramica sul sistema autostradale italiano, pensando 
che conoscere il contesto dell’indagine fosse indispensabile, si è passati ad 
analizzare l’aspetto riguardante più propriamente la sicurezza, un tema sociale 
particolarmente sentito negli ultimi anni. In tale contesto, infatti, se da un lato 
vengono mantenute valide tutte le indicazioni fornite dal complesso quadro 
normativo vigente in materia e adottabile per qualunque tipologia di infrastruttura 
stradale in esercizio, dall’altro un’autostrada presenta delle peculiarità uniche 
legate: 
1. alle particolarità geometriche e funzionali; 
2. alle tipologie di veicoli a cui è consentito il transito; 
che, a seconda dei casi, ne semplificano o complicano il campo di indagine.  
Un aspetto di particolare rilievo, poi, è rappresentato dal fatto che oltre l’86% 
della rete autostradale italiana è a pedaggio e questo comporta come principale 
conseguenza che attualmente la sicurezza degli utenti costituisca una priorità 
assoluta per i gestori di tali infrastrutture.  
I miglioramenti costanti, in termini di sicurezza, sulla rete autostradale italiana 
sono stati il frutto dello sviluppo di una serie di innovativi sistemi di tutela della 
vita umana, implementati in conseguenza degli investimenti notevoli degli Enti 
Gestori e dell’impegno profuso nella gestione quotidiana delle reti di propria 
competenza, nonché dell’impiego continuo ed ingente di fondi per la ricerca [6]. 
Dalle Linee Guida per le Analisi di Sicurezza delle Strade appare evidente, 
inoltre, come, nonostante un’analisi di sicurezza di una strada in esercizio possa 
essere effettuata anche mediante il solo esame visivo delle caratteristiche e dello 
stato delle opere, questa risulterà tanto più accurata quanto più la conoscenza delle 







informazioni riguardanti l’infrastruttura, i dati di traffico e quelle relative agli 
incidenti verificatisi in un periodo significativo di tempo [47].  
E indubbio, in quest’ottica, che un’analisi di incidentalità in ambito autostradale 
rappresenti un compito relativamente più agevole rispetto a quella in ambito 
urbano grazie ad una più dettagliata e completa raccolta dei dati.  
Le autostrade sono sistemi chiusi e presentano una minore articolazione delle 
caratteristiche strutturali e funzionali che consentono maggior controllo dei flussi 
e degli eventi (accessi limitati e regolamentati attraverso i caselli) [7].   
Per lo svolgimento di tale lavoro le suddette informazioni sono state raccolte per 
l’autostrada A7 Milano-Genova nel tratto compreso tra Milano e Serravalle 
Scrivia per un totale di 86.3 km di competenza della Società Milano Serravalle - 
Milano Tangenziali S.p.A, concessionaria fino al 2028, oltre che del tratto 
autostradale in esame, anche delle tre Tangenziali di Milano (A50, A51 e A52) 
per un totale di 75.3 km, del raccordo Bereguardo-Pavia (A53) per un totale di 9.1 
km ed infine della variante di Lentate sul Seveso di 5,5 km [37]. 
A tal proposito, si coglie l’occasione per ringraziare vivamente, per la 
disponibilità dimostrata e il supporto tecnico fornito, la suddetta società ed in 
particolare l’Amministratore Delegato Dott. Di Marco, la Responsabile 
dell’Ufficio Analisi Statistiche, Sperimentazione e Innovazione Tecnologica Ing. 










1.LA RETE AUTOSTRADALE ITALIANA
1.1 Un percorso iniziato negli anni ‘20
Escludendo le primordiali proposte avanzate all’inizio del secolo scorso 
che indubbiamente presentavano già degli as
nascita delle autostrade italiane, avvenuta nei primi anni del regime fascista, 
continuano a circolare ancora informazioni sommarie e imprecise se non 
addirittura falsate perché fornite dall’apparato propagandistico d
stesso. Agli inizi degli anni venti all’avanguardia in fatto di strade e politica 
delle strade apparivano nazioni come l’Inghilterra, la Francia, la Germania e 
ancor più gli Stati Uniti nelle quali circolavano i 4/5 delle auto allora esistenti 
nel mondo, mentre il distacco dell’Italia era particolarmente significativo.
A conferma di ciò, nel 1919 le vetture circolanti nel mondo erano circa 5 
milioni (meno di una centesima parte di quelle attuali); la maggior parte era 
decisamente negli Stati Uniti
Regno Unito seguito da Francia, Germania, Italia e, infine, dalla Russia [Fig.1].
 
Fig.1 - Veicoli circolanti nelle principali potenze mondiali nel 1919
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L’Italia era, dunque, al 4° posto in Europa e nel periodo 1922-30 vennero 
stanziati 24 miliardi per la realizzazione di opere pubbliche, sicuramente una 
ingente somma per quegli anni, ma tuttavia le strade occupavano solo la sesta 
posizione tra le priorità, dopo le ferrovie, le bonifiche, le opere idrauliche, i 
terremoti e l’edilizia. 
 
 
Fig.2 - Rapporto autoveicoli/abitanti in Italia nel 1925  
                                            Fonte: Le strade, 8, 1926 
 
 
Dal confronto con gli altri paesi europei emerge l’immagine di un paese che ha 
ereditato dalla sua storia precedente gravi ritardi e carenze e il cui obiettivo 




principale non poteva essere rappresentato dal sopravanzare, quanto dal 
raggiungere gli altri paesi più progrediti.
In questo quadro generale si 
esperimento primo in tutto il mondo
caratteristiche di fondo, tra le quali in primo luogo andava a collocarsi la 
velocità di scorrimento. 
La prima volta in cui venne utilizzato il termine 
ufficiale fu nel gennaio 1922, quando un senatore del regno e ingegnere civile, 
Piero Puricelli, pubblicò un progetto teso a potenziare la viabilità a scorrimento 
veloce nella zona compresa 
dell’Ing. Puricelli, titolare della maggiore impresa di costruzioni stradali e 
padre fondatore delle autostrade italiane [Fig.3], 
stradale per autoveicoli, Milano
Maggiore, illustrava un progetto di "Autostrade dei Laghi" intese come vie 
caratterizzate da un'alta velocità di scorrimento delle sole vetture e finalizzate 
ad un rapido trasporto di merci e uomini, da costruirsi per quanto poss
linea retta e senza ostacoli
Fig.3 - Pubblicità del gruppo industriale Puricelli nel 1933 
                                         Fonte: 
 
L’autostrada  Milano-Varese, ultimata il 21 settembre 1924 [Fig.4], seconda 
autostrada realizzata nel mondo dopo l’AVUS di Berlino aperta al traffico nel 
1921,  inaugurò un’arteria infrastrutturale stradale di concezione nuova
 
                                                                                 
 
inserì l’istituzione di una rete autostradale, 
 di separazione del traffico secondo le sue 
 
Autostrada in un documento 
tra Milano e i laghi lombardi. La relazione 
intitolata appunto 














rappresentò una delle più significative innovazioni modernizzanti nei trasporti 
dell’età contemporanea.
Fig.4 - Immagine dell’
                                 21 settembre 1924 
Come detto in precedenza, l’autostrada per Varese era parte di un progetto 
complessivo di collegamento str
anche i tratti da Lainate a Como e da 
autostradale italiano, per la realizzazione del quale furono spesi 90 milioni di 
lire, era ad una sola corsia 
originale e innovativo per quei tempi: il pagamento del pedaggio.
Meno di un anno dopo, 
a Como, per una lunghezza di 24 km e un costo d
successivamente, sempre
Calende di 11 km. Da questa data in poi
tecnici da varie nazioni per studiare e 
veloce e a pagamento realizzata nel nostro 
Fu solo nel 1933 però che il potere fascista, con il Regio Decreto n. 1740, fissò 
a livello legislativo una definizione delle nuove arterie autostradali, considerate 
come strade riservate alla circolazione esclusiva degli autoveicoli; nel 
frattempo, erano stati costruiti in Italia già diversi chilometri di queste nuove 
strade: oltre alla già citata autostrada Milano
complessiva di 84 km
Milano-Bergamo (1927)
Brescia-Bergamo (1931)
autostrada che si snodava per ben 127 km [Fig.5]
 
                                                                                 
  
 
inaugurazione dell’autostrada Milano-Varese,  
Fonte: www.wikipedia.it 
 
adale tra Milano e i laghi, che comprendeva 
Gallarate a Sesto Calende. Il primo tratto 
per senso di marcia con un aspetto particolarmente 
 
il 25 giugno del 1925, fu inaugurato il tratto da Lainate 
i 57 milioni e 
 nel 1925, fu realizzato il tratto Gallarate
, a Lainate cominciarono ad arrivare 
“copiare” questa nuova strada per auto 
paese [48].  
-Laghi, per una lunghe
, furono realizzate successivamente nell’ordine:
 lunga 50 km, la Napoli-Pompei (1929) di 23 km
 lunga 48 km, la Milano-Torino (1932) una lunga 










                                                                                 11 
 
lunga 81 km ed infine la Padova-Mestre (1933) di 25 km; a queste si devono 
aggiungere due “quasi-autostrade”: la Roma-Ostia, di 20 km, denominata 
“autovia” ma talora elencata fra le autostrade, inaugurata nel 1928; la seconda 
è la cosidetta “camionale”, fra Genova e Serravalle Scrivia (50 km) terminata 
nel 1935 ed anch’essa a pedaggio. In sostanza si costruirono un totale di 508 
km di strade a due corsie [Fig.6] e per le quali il pagamento del pedaggio in 
assenza di un vero e proprio casello avveniva nell’area di servizio e sosta che 
era obbligatoria [1]. 
 
 
Fig.5 - Schema del tracciato dell’autostrada Torino-Milano 
                             Fonte: Le strade, 1,1933 
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Fig.6 - Trend dell’estensione della rete autostradale italiana fino al 1935 
  Fonte dati sorgente: Fascismo e Autostrade, 1994 
 
Nel 1934 l’allora Ministro dei Lavori Pubblici nominò una commissione con il 
compito di stabilire “i criteri direttivi di grande massima per un piano 
regolatore delle strade italiane”. Il piano era articolato in tre fasi: strade di 
prossima esecuzione per 3360 km, strade da realizzare successivamente per 
2.670 km e strade “da eseguire se e quando la necessità dei collegamenti 
internazionali lo avessero richiesto” per 820 km. Una proposta di 6850 km 
[Fig.8], un po’ più dell’estensione attuale, certamente ambiziosa ma forse poco 
compatibile con la motorizzazione stentata e asfittica del periodo fascista che 
non le consentì di rivelarsi un affare dal punto di vista finanziario. La febbre 
autostradale fascista conobbe quindi un rapido tramonto, per riprendere con 
ben altro vigore nel secondo dopoguerra [2]. Gli anni successivi al 1935, 
quindi, fino alla fine dell'avventura fascista, furono caratterizzati dal tentativo 
di migliorare qualitativamente le prime autostrade costruite fino ad allora, a 
tale scopo furono stanziate ingenti somme per trasformare le autostrade a 
carreggiata singola, munendole di una seconda carreggiata. Niente di tutto 
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Fig.8 - Il piano regolatore delle autostrade del 1934  
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1.2 Le autostrade di “seconda generazione” 
Il grande sviluppo della motorizzazione individuale cominciò in Italia tra 
il 1949 e il 1950 e negli anni successivi i tassi di crescita annuali si mantennero 
sempre particolarmente alti, tra il 5.50% del 1960 e il 34% del 1950 [Fig.9], 
tanto da dare luogo ad un incremento di tipo esponenziale. In particolare, il 
parco autoveicoli superò il milione di unità nel 1955, i due milioni nel 1959, 
per arrivare quasi ai 5 milioni nel 1964 [Tabella 1]. 
 
ANNO     AUTOMOBILI AUTOCARRI AUTOBUS MOTOVEICOLI TOTALE 
1950 342.021 223.520 11.596   693.120 1.270.257 
1951 425.283 236.513 13.373 1.029.380 1.704.549 
1952 510.189 257.923 13.880 1.387.617 2.169.609 
1953 612.944 285.240 15.740 1.811.880 2.725.804 
1954 690.728 290.187 16.753 2.271.136 3.268.804 
1955 861.319 316.783 18.299 2.648.077 3.844.478 
1956 1.030.663 332.985 19.283 2.741.565 4.124.496 
1957 1.231.663 344.267 20.576 3.161.871 4.785.377 
1958 1.392.525 353.970 22.563 3.361.099 5.130.157 
1959 1.658.810 405.734 23.227 3.656.166 5.743.937 
1960 1.976.188 429.927 25.056 3.916.783 6.061.315 
1961 2.449.123 477.135 26.577 4.073.473 7.026.308 
1962 3.030.056 521.495 28.671 4.248.637 7.828.859 
1963 3.912.597 578.075 30.894 4.511.964 9.033.530 
1964 4.674.644 612.229 32.421 4.639.399 9.958.693 
 
Tabella 1 - Circolazione veicoli a motore dal 1950 al 1964 (secondo il 
                                       pagamento della tassa di circolazione)  
                                       Fonte dati sorgente: ISTAT 




Fig.9 - Tassi di crescita della motorizzazione individuale dal 1951 al 1964
A metà di questo periodo, nel 1957, l’Italia aveva 30,3 abitanti per autoveicolo 
e veniva dopo nazioni 
Occidentale e non solo [Fig.10].
Fig.10 - Numero di abitanti per autoveicolo nelle pr
                          1957 Fonte dati sorgente
 
All’interno del Paese, tuttavia, era assai diversa la situazione regionale, 
particolarmente squilibrata tra il Nord e il Mezzogiorno, ma anche al Sud 
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comunque sotto la med
spiccavano Basilicata e Calabria
In quegli anni la forte espan
favorita anche da un’oculata politica di crescita infrastrutturale che portò i
sistema dei trasporti, fino ad allora decisamente arretrato, a livelli ottimali per 
lo sviluppo dell'economia di mercato. Nulla, meglio di alcune cifre, può darci 
la misura della relativa arretratezza della rete stradale italiana negli an
Cinquanta: 190.000 km 
quadrato. Se prendiamo quest'ultima cifra come parametro comparativo per 
valutare la situazione europea, troveremo ovunque un rapporto radicalmente 
diverso come riportato in Fig.
 
Fig.11 - Rapporto medio di km della rete stradale per unità di superfici
                               alcune nazioni europee 
                               Fonte dati sorgente:
 
 
Se si passa poi a valutare qualitativamente la situazione 
di quel periodo, ci si scontra ancor di più con una realtà arretrata
l'ineguale distribuzione delle infrastrutture sul territorio nazionale (nel 1958, si 
calcola che il solo Settentrione disponesse 
































                                                                                 
ia nazionale, e le zone più arretrate sulle quali 
 [2]. 
sione dell'economia italiana fu senza dubbio 
complessivi, con un rapporto medio di 0,63 km per km 
[11] [49]. 
e in 
negli anni ’50  
 ANAS 
della rete viaria italiana 
 non solo per 
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loro scarsa qualità: basti pensare che degli oltre 45.000 km di strade 
provinciali, il 39% era costruito con sistemi arretrati, mentre solo il 61% era 
stato costruito o ammodernato con il sistema detto "macadam protetto".  
Per quanto riguardava invece il sistema autostradale, orgoglio dell'Italia 
prebellica, la situazione non era certo migliore. Nell'immediato dopoguerra, 
l'Italia contava complessivamente appena 500 km di autostrade, in pessimo 
stato e in buona parte insufficienti per la gestione di un traffico di uomini e 
merci che si preparava a diventare di dimensioni europee [49].  
Completata la ricostruzione post-bellica, nei primi anni ’50 si decise di 
potenziare la rete autostradale per andare incontro alla crescente esigenza di 
infrastrutture al Nord, per creare al Sud una rete moderna finalizzata ad 
aumentare le relazioni con il resto del Paese e per unire l’Italia agli Stati 
d’oltralpe, con i quali si intensificava l’unione economica. Si sviluppò di 
conseguenza una vera e propria “ideologia autostradale” che porto alla 
redazione, con decreto interministeriale del 15 ottobre 1955, di un Piano 
Poliennale di Sviluppo e Miglioramento della Rete Autostradale, detto 
comunemente “Piano Romita”, dal nome dell’allora Ministro delle 
Infrastrutture e dei Trasporti [Fig.12]. Tale piano, che non si discostava di 
molto da quello proposto nel ’34, prevedeva che la costruzione e la 
conseguente gestione in esercizio delle nuove autostrade, dette di “seconda 
generazione” venissero date in concessione a privati come vedremo in dettaglio 
nel paragrafo successivo. In particolare, si prevedeva di realizzare nel breve 
periodo un potenziamento della rete per oltre 1170 km che prevedesse la 
costruzione di un'autostrada di 738 km che collegasse direttamente Napoli a 
Milano, quella che sarebbe diventata l'Autostrada del Sole [Figg.13-14], 
un'autostrada da Serravalle Scrivia a Milano (87 km), una da Brescia a Padova 
passando per Vicenza (144 km) e un'autostrada, infine, da Napoli a Bari, per 
uno sviluppo di 255 km. Furono inoltre decisi due raddoppi autostradali, lungo 
le linee da Napoli a Pompei e da Padova a Mestre. Nel lungo periodo, invece, e 
cioè soltanto dopo che fossero stati assicurati i fondi necessari alle opere di più 
immediato interesse, si prevedeva di collegare attraverso un'autostrada Savona 
a Ceva, Fornovo a Pontremoli, Torino a Ivrea, Palermo a Catania e, infine, 
Venezia a Trieste.  









Fig.12 - Il “Piano Romita” del 1955 Fonte: Gazzetta Ufficiale, 131, 1955 
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Fig.13 - Il ponte sul fiume Po dell’Autostrada del Sole in un’immagine del  





Fig.14 - Lavori per la realizzazione dell’Autostrada del Sole alle porte di Roma 
                           in un immagine del 1961  
                           Fonte: La nostra strada:50 anni di autostrade in Italia, 2007 
 
Fu soprattutto all'inizio degli anni Sessanta, tuttavia, che questa strategia 
conobbe il suo momento di più alto sviluppo. Un secondo intervento nel campo 
delle autostrade fu approvato con la legge 24 luglio 1961 n. 729, che a fronte di 
uno stanziamento ben superiore, 1.000 miliardi di lire, prevedeva la creazione 
nel Paese di grandi arterie: autostrade, superstrade e raccordi autostradali, in 
totale 5.120 km ed il 40% del finanziamento doveva essere destinato al 




Mezzogiorno che appariva ancora notevolmente in ritardo rispetto al 
Settentrione [2]. Tra le arterie realizzate in questi anni
almeno la Bologna-Cano
Mezzogiorno, lunga oltre 600 km
attraverso il litorale adriatico,
come la Verona-Brennero
attraverso il collegamento con Austria e Francia, av
integrata nel contesto europeo.
L’enorme esplosione che ebbe in questo periodo il sistema delle infrastrutture 
autostradali sulla base di un ingente
media 208 km di autostrade
Francia. Pertanto, alla fine del 1974 l’Italia aveva il doppio di autostrade 
rispetto alla Francia e due volte e mezzo quelle della Gran Br
assoluti la rete italiana risultava inferiore solo a quelle degli Stati Uniti e della 
Germania. Per tracciare un bilancio complessivo di questi 
che nel 1975 l'Italia poteva 
km a fronte dei poco più di 2000 del 1966 [Fig.13].
Sempre negli anni Sessanta, inoltre, furono inaugurati i grandi trafori alpini, 
come quello del Gran San Bernardo e del Monte Bianco, che contribuirono a 
risolvere il problema delle comunicazio
durante i mesi invernali.
 
Fig.13 - Trend dell’estensione della rete autostradale italiana dal 1958 al 1975 
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Il 1975 rappresenta, dal punto di vista della costruzione di nuove autostrade, 
uno spartiacque estremamente importante. La crisi petrolifera, unita a fattori di 
natura interna, aveva fatto sì che il settore autostradale entrasse in una crisi 
profonda e irreversibile, con alcune delle concessionarie che si erano assunte 
l'onere della costruzione e della gestione delle nuove arterie sull'orlo del 
tracollo finanziario. 
In questa contingenza, l'intervento dello Stato fu dei più radicali: la legge 492 
del 1975 decretò il blocco della costruzione di nuove autostrade, dei tratti 
autostradali e dei trafori di cui non fosse ancora stata effettuata l'assegnazione 
dell'appalto. Negli anni successivi, tuttavia, non fu possibile mantenere in 
maniera rigida tale politica, non fosse altro perché, fermata la realizzazione di 
nuove autostrade, non poteva essere arrestata la crescita degli autoveicoli: nel 
periodo successivo al blocco, il parco veicolare italiano crebbe di quasi il 24% 
e la circolazione effettiva del 25%. 
Sulle autostrade, in particolare, nel quinquennio successivo il traffico degli 
autoveicoli aumentò del 30%, mentre quello delle merci vide un incremento di 
oltre il 50% [Fig.14]. 
 
Fig.14 - Trend del traffico (veic-km in milioni) sulla rete autostradale italiana 
                            dal 1970 al 1980 Fonte dati sorgente: AISCAT 
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a fronte di un incremento del suo utilizzo, che per non incorrere in una 
penalizzazione del trasporto con conseguente perdita economica che sarebbe 
potuta risultare ingente nel lungo periodo. 
Alla fine degli anni Settanta, pertanto, fu necessario riconsiderare la politica di 
blocco e favorire investimenti nel settore, al fine di garantire l'efficienza del 
sistema dei trasporti su gomma. Per fare tutto ciò, si rese necessario attuare una 
politica di pianificazione degli investimenti, in modo da razionalizzare la spesa 
orientandola verso alcune opere accuratamente selezionate. Lo scopo era quello 
di recuperare in tempi rapidi il ritardo accumulato nell'ammodernamento della 
rete autostradale.  
Fu per questo motivo che la legge 12 dicembre 1978 n. 843, autorizzando 
l'Anas a contrarre mutui per un importo complessivo di 2500 miliardi di lire, 
avviava una programmazione triennale, da svolgersi negli anni 1979-81. Il 
piano avrebbe dovuto concludere l'assegnazione degli appalti entro il 1981 e 
ultimare i lavori tre anni più tardi; tuttavia, esso subì dei ritardi dovuti al 
mancato reperimento dei mutui necessari e alle inevitabili difficoltà 
burocratiche nelle assegnazioni di appalti [49]. 
Successivamente fu varato un nuovo piano mediante la legge 12 agosto 1982 n. 
531, denominata "Piano Decennale della Viabilità di Grande Comunicazione e 
misure di riassetto del settore autostradale", strutturata nelle seguenti parti:  
1. un nuovo criterio di classificazione delle strade di grande 
comunicazione; 
2. un programma stralcio valido per il periodo dal 1982 al 1987;  
3. il piano decennale. 
Di queste, la prima parte definiva il Sistema Viario di Grande Comunicazione 
come composto:  
• dalle  autostrade, dai trafori alpini e dai raccordi autostradali;   
• dalle strade che congiungono la rete viaria principale dello stato con 
quella degli stati limitrofi e da quelle che costituiscono le grandi 
direttrici del traffico nazionale, ivi comprese quelle della Sicilia e della 
Sardegna; 
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• dai principali collegamenti interregionali e dalle strade di 
collegamento con i porti di prima categoria e gli aeroporti di 
particolare importanza. 
Questa parte rappresentava uno degli aspetti più interessanti della legge 
andando ad individuare e raggruppare quelle infrastrutture capaci a pieno titolo 
di servire elevatissimi volumi di traffico con un livello sufficiente di sicurezza 
e confort per l'utente. I parametri distintivi che servivano a classificare le strade 
come "di grande comunicazione" si basavano dunque su un doppio fattore: il 
traffico da sostenere e la funzione di collegamento svolta. 
La seconda parte, già in gran parte ultimata nel 1988 e che confluì nel Piano 
Triennale 1985-87, si poneva come obiettivo quello di completare i grandi 
itinerari di confine, i tronchi funzionali dei grandi itinerari longitudinali e 
trasversali del Paese, e chiudere le grandi maglie autostradali esistenti, allo 
scopo di ottimizzare i flussi di traffico e migliorare le condizioni di sicurezza 
della viabilità nei tracciati esistenti. 
La terza ed ultima parte era quella relativa al piano decennale vero e proprio, ai 
fini dell’elaborazione del quale gli interventi e le relative scale di priorità 
venivano stabiliti sulla base dei seguenti criteri generali: il completamento ed 
ammodernamento di itinerari di grande comunicazione, la realizzazione o 
ammodernamento di itinerari a servizio di infrastrutture aeroportuali, 
interportuali ed intermodali ed, infine, il miglioramento di itinerari per i quali 
non esistevano sufficienti viabilità o mezzi di trasporto alternativo [45]. 
Su questa base, nel 1983 fu emanato un decreto, il n. 2474, nel quale si 
divideva il sistema viario nazionale in due classi distinte: le strade ordinarie e 
le strade di grande comunicazione. Il Piano decennale divenne invece esecutivo 
soltanto nel 1986, diviso in due parti: la prima, riguardante la viabilità di 
grande comunicazione, la seconda riguardante invece le autostrade affidate a 
società concessionarie. 
 




Fig.15 - Estensione della rete stradale italiana (km), serie storica 1980
(*) - comprendono le strade provinciali e comunali extraurbane (
tutte le fonti statistiche adottano la stessa stratificazione)
Fig.16 - Ripartizione in % della rete stradale italiana in rela
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1.3 Il sistema delle concessioni autostradali e gli attori coinvolti 
nel settore 
Il grande sviluppo conosciuto dalle infrastrutture autostradali dal 
dopoguerra ad oggi si deve in larga parte all’applicazione dell’istituto della 
concessione, molto utilizzato negli anni anche in altri ambiti del settore dei 
trasporti quali quello ferroviario, portuale e aeroportuale. La concessione 
prevedeva l’obbligo per l’ente concessionario di realizzare le strade e 
successivamente percepirne l’introiti derivanti dal pedaggio. 
In Italia il settore stradale nacque nel 1928 con l’istituzione dell’Azienda 
Autonoma Statale della Strada (A.A.S.S.) che si trovo a gestire una rete di circa 
20000 km in pessimo stato; l’anno successivo, con la legge 1137, venne 
introdotta e disciplinata per la prima volta la possibilità della concessione di 
costruzione ed esercizio delle nascenti infrastrutture autostradali ad imprese. In 
particolare, la legge disponeva la possibilità di dare in esecuzione opere 
pubbliche, oltre che a province e comuni, anche a consorzi privati. Attraverso 
la concessione questi avrebbero acquisito la possibilità sia di costruire 
un’autostrada con il parziale contributo finanziario dello stato che, in seguito, 
di gestirla per un determinato periodo di tempo. 
Come conseguenza dell’opportunità offerta dalle nuove disposizioni 
legislative, nacquero le prime imprese concessionarie autostradali costituite da 
società private tra le quali la Fiat e l’Italcementi e da importanti istituti bancari 
come la Banca Commerciale e il Credito Italiano.  
Inizialmente le autostrade ebbero un buon successo ma il limitato sviluppo 
della motorizzazione italiana e il sopraggiungere in Europa della crisi 
economica non consentì loro di rivelarsi un affare dal punto di vista finanziario 
e così successive iniziative e progetti di costruzione furono bloccati. Inoltre le 
concessioni, che avevano durata di mezzo secolo, furono ben presto revocate e 
si assistette già negli anni 30 al passaggio della gestione dalle società private 
allo Stato. 
Dopo la Seconda Guerra Mondiale, l’esigenza di rimettere in moto il paese e 
ripristinare le condizioni per permettere la mobilità di persone e di beni sulla 
rete viaria statale impose come uno degli obiettivi primari quello di ampliare la 
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rete autostradale esistente, anche in conseguenza del modello di sviluppo 
economico prescelto, del quale uno dei cardini era rappresentato dalla 
produzione automobilistica. 
L’obiettivo di una rete autostradale efficiente si ritenne facilmente conseguibile 
ricorrendo al già noto istituto della concessione, delegando ad un altro soggetto 
di piena fiducia dell’amministrazione statale la realizzazione e la gestione delle 
nuove infrastrutture nonché l’oneroso compito del reperimento dell’ingente 
massa di capitali necessari. Per raggiungere tale obiettivo con il D. L. 38 del 
1946 fu istituita l’Azienda Nazionale Autonoma delle Strade Statali (A.N.A.S.) 
che sostituì l’A.A.S.S. e alla quale un successivo D. L. avrebbe affidato la 
costruzione di nuove autostrade sia direttamente che in concessione ad enti 
pubblici o privati. 
In questo modo vennero a delinearsi tre possibili scenari: 
1) autostrade costruite e gestite direttamente dallo Stato attraverso 
l’A.N.A.S.; 
2) autostrade costruite mediante lo strumento della concessione ad enti 
pubblici o privati e successivamente gestite dall’A.N.A.S.; 
3) autostrade costruite e gestite in concessione da enti pubblici e privati 
[3]. 
L’avvio concreto alle nuove costruzioni autostradali si ebbe attraverso la legge 
Romita, citata al paragrafo precedente, che all’art.3 determinava le 
caratteristiche proprie delle concessioni autostradali e stabiliva gli elementi 
caratterizzanti il soggetto concessionario. Si fissava la durata della concessione 
in un periodo massimo di trenta anni che decorreva non dal rilascio della 
medesima ma dal momento dell’esercizio effettivo dell’autostrada. Lo Stato, 
dal canto suo, avrebbe erogato contributi fino al limite del 40% dell’importo 
dei lavori su un apposito stanziamento di 100 miliardi di lire in 10 anni.  
L’ammortamento dei costi residui sarebbe stato basato sull’emissione di 
obbligazioni e sull’imposizione del pedaggio. 
La suddetta legge stabiliva inoltre che il concessionario potesse essere un ente 
pubblico o privato ma che, a parità di condizioni, dovessero essere preferiti gli 
enti pubblici, i consorzi di enti pubblici o le società di capitale, in cui la 
maggioranza delle azioni fosse posseduta da enti pubblici. Quindi, non è un 
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caso che, a partire dal dopoguerra e fino agli anni 90, la maggioranza delle 
tratte autostradali facessero capo ad imprese concessionarie pubbliche. 
Sulla base di questo quadro normativo, nel 1950 venne costituita la Società 
Autostrade S.p.A., una società a prevalente partecipazione pubblica, in quanto 
l’IRI (Istituto di Ricostruzione Industriale) ne deteneva più del 50% del 
capitale. Con essa nel 1956 fu stipulata la prima convenzione per la costruzione 
e l’esercizio dell’Autostrada del Sole [Fig.17] e successivamente di altre tratte, 
a seguito della quale divenne a tutti gli effetti un’impresa pubblica 
concessionaria di un’intera rete autostradale [8]. 
 
 
Fig.17 - La firma della prima convenzione tra A.N.A.S. e Autostrade S.p.A. 
                              per la costruzione e l’esercizio dell’Autostrada del Sole in  
                              un’immagine del 1956  
                              Fonte: La nostra strada:50 anni di autostrade in Italia, 2007  
 
Oltre alla Società Autostrade S.p.A. vennero costituite altre società 
concessionarie perlopiù composte da enti pubblici territoriali (Regioni, 
Provincie, Comuni) e non (Camere di Commercio) aventi lo scopo di 
migliorare i collegamenti autostradali all’interno della loro area di competenza. 
Con la legge 287 del 1971, attraverso il rinnovo delle concessioni, vennero 
uniformate le regole per tutte le imprese concessionarie ed ogni impresa 
divenne titolare unicamente di una concessione. Parallelamente venne sospeso 
il rilascio delle concessioni per la costruzione di autostrade; di fatto tale 
sospensione venne stabilita con la legge 492 del 1975 a seguito della quale non 
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nacquero più imprese concessionarie. I lavori eseguiti dalle imprese esistenti 
furono esclusivamente di adeguamento come lavori per la realizzazione di terze 
corsie, raccordi ecc. o legati ad eventi eccezionali che richiedessero interventi 
infrastrutturali urgenti.  
Alla fine degli anni 70 numerose imprese concessionarie autostradali 
versavano in condizioni finanziare molto critiche. Questa situazione obbligò, 
dunque, lo Stato, attraverso il Fondo Centrale di Garanzia (F.C.G.) per le 
autostrade e le ferrovie metropolitane, ad intervenire per la copertura dei debiti 
contratti [4].  
Per cercare di arginare la crisi finanziaria che aveva investito le imprese 
concessionarie del settore autostradale, nei primi anni 90 precisa volontà del 
Legislatore fu quella di avviare un riassetto del settore caratterizzato da due 
elementi significativi. Il primo riguardò il massiccio processo di 
privatizzazione che iniziò in quegli anni, infatti fino a quel momento la 
proprietà delle concessionarie autostradali si presentava alquanto frammentata 
e, ad eccezione della SATAP (Torino-Piacenza) e della Torino-Milano, tutte le 
concessionarie erano di proprietà pubblica [Fig.18]. Nello specifico dominava 
per dimensione il gruppo Autostrade composto da sei concessionarie 
autostradali (Tangenziale di Napoli, Autostrade, RAV, SAM, SAT e Torino-
Savona), a cui si accompagnavano numerose altre concessionarie di proprietà 
di enti pubblici di varia natura, quali quelli territoriali, di banche pubbliche e di 
Camere di Commercio. 
Nel novembre del 1999, l’IRI cedette il gruppo Autostrade con offerta pubblica 
di vendita e il Gruppo Benetton ne acquisì la maggioranza assoluta; al 
contempo, partendo dall’originaria partecipazione nella Torino-Milano, il 
gruppo Gavio acquistò un gran numero di quote messe in vendita in larga parte 
da enti pubblici territoriali  
Si noti tuttavia come il processo di trasferimento della proprietà delle 
concessionarie da mani pubbliche a private, sebbene non arrestato, abbia 
comunque subito un rallentamento negli ultimi anni. Gli enti pubblici rimasti 
azionisti delle concessionarie hanno infatti posto in atto azioni volte al 
rafforzamento della proprietà pubblica. L’esempio più importante è 
rappresentato dall’acquisto da parte della Provincia di Milano, nel luglio 2005, 
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del 15% della Milano Serravalle-Milano Tangenziali S.p.A.  dal Gruppo Gavio, 
ottenendo in tal modo la maggioranza assoluta. 
Il secondo elemento riguarda l’estrema asimmetria dimensionale dei gestori 
autostradali, con il gruppo Autostrade che gestisce oltre la metà della rete 
italiana ed il Gruppo Gavio e l’ANAS che gestiscono ciascuno un terzo circa 
della rete residua. Il resto delle società concessionarie si presenta estremamente 



























Proprietà (in %) al 31/12/2005 Proprietà (in %) al 31/12/1992 
Gruppo(1) Enti Locali ANAS Altro(2) Gruppo(1) 
Enti 








Autostrade (ora Autostrade per l'Italia) 52 0 0 0 88,7 0 0 0 
RAV (Racc.Aut.Valle d'Aosta) 58 42 0 0 58 42 0 0 
SAM (Aut. Meridionali) 59 5 0 0 59 5 0 0 
SAT (Aut. Tirrenica) 93,7 0,4 0 5,6 68,7 1 0 27,3 
Tangenziale di Napoli 100 0 0 0 100 0 0 0 
Torino - Savona 99,98 0,02 0 0 99,9 0,1 0 0 











SITAF (Traforo del Fréjus) 37,6 19,3 31,7 0 0 20,8 35,3 0 
ATIVA (Aut. Torino - Ivrea) 62 17,7 0 0 11 70,8 0 0 
CISA 84,4 12,1 0 2,7 10,6 70 0 5,2 
Fiori 60,8 16,7 0 0 20,3 16,5 0 0 
SALT (Aut. Ligure Toscana) 87,4 10,2 0 0 3 20,5 0 0 
SATAP (Aut.To-Pc e To-Mi)(3) 99,9 0 0 0 0 25 0 0 
SAV (Aut. Valdostane) 71,7 28,7 0 0 40 32 0 8,4 
ASTM (Torino-Milano)(3)         50,1 0 0 13,4 































Note: *trafori esclusi. (1) Controllate direttamente dalla holding del gruppo. (2) Solo partecipazioni 
rilevanti non del gruppo di riferimento, dell’ANAS o degli enti locali. (3) La ASTM è stata incorporata 
nella SATAP a decorrere dal 1° gennaio 2004. (4) Trattasi di autostrade classificate come autostrade 
senza pedaggio ai sensi della legge 1197/65. 
 
Fig.18 - Assetti Proprietari e rete delle Concessionarie alla fine del 2005 
                         Fonte: La riforma del settore autostradale in Italia, Benfratello, 2006 
Concessionaria/Autostrada(*) 
Proprietà (in %) al 31/12/2005 Proprietà (in %) al 31/12/1992 
Gruppo(1) Enti Locali ANAS Altro(2) Gruppo(1) 
Enti 
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GRA (Grande Racc. Anulare) 
        
Autostrada Roma - Fiumicino 
        
Autostrada Salerno - R. Calabria 
        
Palermo - Catania 
        
Palermo - Mazara del Vallo 
        
Alcamo - Trapani 
        
Catania Nord - Catania Centro 
        
Salerno - Avellino(4) 
        
 
Siena - Firenze(4) 
        
 
Raccordo di Reggio Calabria(4)  
        
 
Scalo Sicignano - Potenza(4) 
        
 
Bettole - Perugia(4) 
        
 
Ferrara - Porto Garibaldi(4) 
        
 
Raccordo di Benevento(4) 
        
 
Torino - Aeroporto di Caselle(4) 
        
 
Ascoli Piceno - Porto d'Ascoli(4) 
        
 
Chieti - Pescara(4) 
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Il settore delle concessioni autostradali è stato ulteriormente riformato con la 
legge 286 del 2006 che ha introdotto significative innovazioni prevedendo, per 
le concessionarie autostradali, la stipula di una convenzione unica contenete 
nuove clausole in grado di superare i vuoti e le carenze riscontrate nel passato. 
Aspetti come la determinazione del saggio di adeguamento annuo delle tariffe, 
il recupero della parte di introiti tariffari relativi ad impegni di investimento 
programmati nei piani finanziari e non realizzati nel periodo precedente, 
l'allocazione dei singoli rischi di impresa, il riequilibrio dei rapporti concessori 
e, non da ultimo, l'introduzione di sanzioni a fronte di casi di inadempimento 
delle clausole della convenzione imputabile al concessionario, trovarono in 
questa norma la loro definitiva regolamentazione. La principale conseguenza di 
queste nuove norme è stata rappresentata dal potenziamento delle funzioni di 
vigilanza e controllo da parte del concedente. 
Attualmente l’A.N.A.S. è il gestore della rete stradale ed autostradale italiana 
di interesse nazionale. È una società per azioni il cui socio unico è il Ministero 
dell'Economia ed è sottoposta al controllo ed alla vigilanza tecnica ed operativa 
del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti. Il patrimonio stradale 
affidatogli dallo stato è suddiviso in una rete in gestione diretta e in una rete 
vigilata rappresentata, come visto in precedenza, dalle autostrade in 
concessione. 
Le funzioni attribuibili all'A.N.A.S relativamente alla rete stradale ed 
autostradale nazionale sono: 
• gestione e  manutenzione ordinaria e straordinaria delle strade ed 
autostrade;  
• adeguamento e progressivo miglioramento della rete di strade, 
autostrade e della relativa segnaletica;  
• costruzione di nuove strade ed autostrade , anche a pedaggio , sia 
direttamente che mediante concessione a terzi,  
• servizi di informazione agli utenti, a partire dagli apparati 
segnaletici;  
• vigilanza sull’esecuzione dei lavori di costruzione delle opere date 
in concessione e controllo della gestione delle autostrade;  
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• attuazione delle leggi e dei regolamenti concernenti la tutela del 
patrimonio delle strade ed autostrade e tutela del traffico e della 
segnaletica;  
• adozione dei provvedimenti necessari per la sicurezza del traffico 
sulle strade e sulle autostrade;  
• realizzazione e partecipazione a studi, ricerche e sperimentazioni in 
materia di viabilità, traffico e circolazione. 
L’A.N.A.S. è dunque anche l’ente concedente della rete autostradale a 
pedaggio e svolge la sua attività di controllo attraverso l’Ispettorato Vigilanza 
Concessioni Autostradali, alla quale la legge 286 del 2006, citata 
precedentemente, ha conferito nuovi poteri di controllo, di accesso e di 
ispezione nei riguardi delle concessionarie autostradali. Tra questi compiti 
rientrano:  
a) la verifica sulla qualità del servizio erogato ed, in particolare, sullo 
stato strutturale delle infrastrutture gestite;  
b) l'accertamento della tempestività degli interventi di ripristino e 
sostituzione;  
c) la verifica sulle modalità di svolgimento degli interventi di 
manutenzione ordinaria; 
d)  il controllo sui costi, tempi e modalità d'esecuzione del programma 
degli investimenti;  
e) l'accertamento sulle modalità di affidamento dei lavori;  
f) l'accertamento sul rispetto degli impegni economico-finanziari 
assunti in convenzione;  
g) la verifica del mantenimento di adeguati livelli di solidità 
patrimoniale;  
h) la verifica dell'evoluzione dei livelli tariffari applicati. 
Ad oggi tutte le autostrade a pedaggio, con un estensione totale di circa 5700 
km, risultano gestite in regime di concessione, di costruzione e di gestione da 
23 società, tra le quali Autostrade per l’Italia S.p.A., con poco meno di 3000 
km di rete in gestione, è di gran lunga la più importante; se a questa poi 
aggiungiamo le società controllate dal gruppo si raggiunge una percentuale 
superiore al 60% dell’intera rete [Fig.19] [49].   




Fig.19 - Grafico riassuntivo della rete autostradale italiana in concessione 
                               alla fine del 2007 Fonte dati sorgente: 
 
In ultima analisi possiamo affermare che
concessioni autostradali, un ruolo fondamentale è svolto dall’A.I.S.C.A.T. 
(Associazione Italiana Società Concessionarie Autostrade e Trafori
come a tutte le associazioni di categoria, sin dalla sua nascita, avvenuta nel 
1966, è stato conferito il compito di raccogliere, 
tavolo di scambio comune le esperienze e le esigenze delle Concessionarie 
italiane di autostrade e trafori a pedaggio. 
Oltre a questa principale azione di raccolta dati e informazioni, le attività
associative sono da sempre
1. l'uniformazione delle procedure e dei comportamenti
associata per quanto concerne le m
rapporti con l'utenza e con l'Ente concedente; il tutto nel rispetto delle 
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2. l'uniformità di intenti e la conseguente presentazione degli interessi e 
necessità del settore a tutte le sedi competenti.  
L'AISCAT si interessa, quindi, dei problemi inerenti la programmazione, la 
progettazione, la costruzione, l'esercizio, la manutenzione e la gestione delle 
autostrade e dei trafori. Inoltre l’Associazione effettua ricerche e studi nel 
campo della sicurezza, della pianificazione e dell'economia dei trasporti, allo 
scopo principale di poter contribuire ad elevare il livello di servizio fornito 
all'utenza, e di rappresentare il settore in ogni utile occasione. 
Le associate si distinguono in effettive e aderenti, le effettive sono costituite 
dalle 23 Società, Enti e Consorzi, che, come visto precedentemente, hanno 
ottenuto la concessione per la costruzione e l'esercizio o la concessione di solo 
esercizio di autostrade o trafori stradali in Italia. Le associate aderenti sono 
costituite, invece, da alcune società di servizi autostradali come Autogrill 
S.p.A. o Erg Petroli S.p.A. 
Importanti sono anche le azioni svolte a livello internazionale, l'AISCAT è 
stata la leva motrice di un’intesa e convergenza di interessi tra tutte le 
concessionarie europee di autostrade gestite a pedaggio che avendo utilizzato il 
modello italiano per la loro nascita e crescita non potevano certamente non 
condividerne gli obiettivi.  
Si è così dato corso ad una vera e propria Associazione denominata 
A.S.E.C.A.P. (Association Européenne des Concessionaires d’Autoroutes et 
d’ouvrages a Péage) alla quale aderiscono sia paesi già facenti parte della 
Unione Europea, sia paesi limitrofi all'Unione o in procinto di aderire ad essa. 
Le associate dell'ASECAP gestiscono nel complesso, oltre 25.000 km di 













1.4 La rete attuale 
Secondo gli ultimi dati ufficiali del Ministero delle
Trasporti, alla fine del 2006,
(esclusa quella comunale) ha raggiunto i 175.442 km, così ripartiti:
• autostrade 6.554 km;
• altre strade di interesse nazionale 21.524 km;
• strade regionali e provinciali 147.364 km
Sulla base di tale classificazione l
meno del 4% dell’intera
Fig.19 - Ripartizione in % della rete strada
                                tipologia (2007)




Alla fine del 2007, invece, se 
nazionale, sotto la gestione dell’A.N.A.S., questa comprende





                                                                                 
 Infrastrutture e dei 





e autostrade rappresentano, dunque, poco 
 rete stradale primaria italiana [Fig.19]. 
le primaria italiana secondo la 
  
Ministero delle infrastrutture e dei trasporti 
consideriamo la sola rete viaria di interesse 





Altre strade di interesse nazionale Strade regionali e provinciali
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• strade in gestione diretta per una lunghezza di 24.527 km; 
• autostrade in gestione diretta e in concessione per una lunghezza di 
6588  
Con riferimento, invece, alla sola rete autostradale, alla fine del 2007, questa 
risulta caratterizzata da una lunghezza complessiva di 6588 km come detto 
precedentemente, a cui vanno aggiunti quasi 90 km di tratti in costruzione e 
poco più di 600 in programma [Fig.20-21]. 
Da una lettura più attenta delle recenti rilevazioni statistiche, si evince come 
l’Italia Settentrionale abbia la maggiore dotazione di autostrade sia rispetto ai 
residenti (1,2 km ogni 10.000 abitanti), sia rispetto alla superficie (2,8 km ogni 
100 km quadrati) e sia rispetto al parco veicoli circolante (2,1 km ogni 10.000 
veicoli). Si può notare, inoltre, che il Meridione possiede una rete nettamente 
inferiore a quella del Nord Italia. Infatti, vi sono rispettivamente il 20%, il 64% 
ed il 17% in meno di km di autostrade per abitante, per km quadrato di 
superficie e per veicolo circolante [9]. 
 




                                                                                 37 
 
 









                                                                                 38 
 
Codice TRATTA Km 
A1 Milano - Napoli 759,5 
A3 Salerno - Reggio Calabria 494,9 
A4 Torino - Trieste 517 
A5 Torino - Traforo Monte Bianco 140 
A6 Torino - Savona 131 
A7 Milano - Genova 134 
A8 Milano - Varese 42,6 
A9 Lainate - Como - Chiasso 42,3 
A10 Genova - Ventimiglia 158,7 
A11 Firenze - Pisa Nord 81,2 
A12 Genova - Rosignano / Civitavecchia - Roma 250 
A13 Padova - Bologna 113 
A14 Bologna - Taranto 743,4 
A15 Parma - La Spezia 102 
A16 Napoli - Canosa 172 
A18 Messina - Catania /  Siracusa - Cassibile 76 
A19 Palermo - Catania 199 
A20 Messina - Palermo 181 
A21 Torino - Brescia 238 
A22 Brennero - Modena 313 
A23 Palmanova - Tarvisio 120 
A24 Roma - L'Aquila - Teramo 158 
A25 Torano - Pescara 114 
A26 Voltri - Gravellona Toce 197 
A27 Mestre - Belluno 84 
A28 Conegliano - Portogruaro 44 
A29 Palermo - Mazara del Vallo 119 
A30 Caserta - Salerno 55 
A31 Piovene Rocchette - Vicenza 40 
A32 Torino - Bardonecchia 72,4 
A33 Asti - Cuneo 93 
 
Fig.21 - Elenco delle tratte autostradali e relativo chilometraggio 
                                      (tangenziali e trafori esclusi) (2007) Fonte: AISCAT 
 
 
La rete autostradale italiana, i cui singoli tratti sono segnalati da cartelli di 
sfondo verde con una A seguita dal numero dell'autostrada [Fig.22], è rimasta 
sostanzialmente di estensione invariata nell’ultimo ventennio. Prendendo come 
riferimento la rete autostradale in concessione a pedaggio, comprendente anche 
alcune tangenziali (prima fra tutte quella di Milano) e i trafori alpini, si è 




passati da 5.082 del 1987 ai 5655 km della fine del 2007 con un incremento in 
percentuale di circa l’11%, un v
all’incremento di oltre il 50% del ventennio precedente [Fig.23]. 
                        
Fig.22 
   
Fig. 23 - Sviluppo della
                                Fonte: aiscat in cifre
 
Sempre negli ultimi anni, tuttavia, parallelamente al modesto incremento della 
lunghezza della rete e quindi alla realizzazione di nuove 
assistito ad un incremento esponenziale degli ampliamenti attr
realizzazione della terza corsia per
di tratte [Figg.24-25]. Questa iniziativa ha rappresentato la diretta conse
del costante aumento del volume di traffico, in particolare del traffico 
cosiddetto “leggero”, rispetto a quanto previsto all'atto della classificazione 
delle singole arterie nella
 
                                                                                 
alore molto piccolo se confrontato
 
                               
- Segnaletica delle autostrade italiane 
 
 rete autostradale italiana, serie storica 1970-2007 
, 2008 
tratte sul territorio, si è 
averso la 
 senso di marcia su una notevole percentuale 
 fase della loro realizzazione. Gli ampliamenti si sono 
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resi necessari, dunque, allo scopo di aumentare la portata dei veicoli smaltibile 
dalla rete e mantenere un adeguato livello di servizio. 
 
 
Figg.22-23 - Evoluzione temporale della riduzione (aumento) dei km di 
                                        autostrade a carreggiate aventi 2 (3) corsie per senso di marcia  
                                        Fonte: aiscat in cifre, 2008 
 
Nel dettaglio i tratti autostradali a tre corsie per senso di marcia rappresentano 
il 24% del totale mentre, con una lunghezza di soli 77,5 km, i tratti composti da 
carreggiate a quattro corsie per senso di marcia costituiscono appena l’1%. 
Analizzando le singole arterie, si può notare che l’A1 (Milano-Napoli), l’A4 
(Torino-Trieste) e l’A26 (Voltri-Gravellona), rispettivamente con 485, 386 e 
129 km, sono le autostrade con la maggiore estensione del tratto composto da 
tre corsie per senso di marcia. Appare evidente, tuttavia, come questo dato sia 
poco significativo e condizionato dalla disomogeneità dell’estensione delle 
varie autostrade. Da un’analisi in percentuale, invece, si riscontra che la 
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Tangenziale di Napoli e il Grande Raccordo Anulare di Roma (GRA), 
considerate appartenenti alla categoria delle autostrade urbane, sono costituite 
da due carreggiate aventi tre corsie per senso di marcia per tutta la loro 
lunghezza, rispettivamente pari a 20 e a 68 km. 
Gli unici tratti autostradali con quattro corsie per senso di marcia, di recente 
apertura, sono 34 km sull’A1, 10 km sull’A8/A9 e 34 km sull’A4. 
Come visto precedente, oltre ai 6588 km di rete autostradale in esercizio, si 
devono considerare 89 km di nuovi tronchi in costruzione [Fig.24], ma anche 
340 km interessati da lavori di ampliamento (realizzazione di terza o quarta 
corsia), adeguamento della sede e potenziamento fuori sede [Fig.25]. 
 
Fig.24 - Situazione lavori in esecuzione per la realizzazione di nuovi tronchi autostradali  
                   al 31-12-07 Fonte: aiscat in cifre, 2008 
 
Fig.25 - Situazione lavori in esecuzione per l’ampliamento di alcune tra  autostradali 
                      al 31-12-07 Fonte: aiscat in cifre, 2008 
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Il processo di revisione del Primo Programma delle Infrastrutture Strategiche 
del CIPE (Comitato Interministeriale per la Programmazione Economica), 
completato nell’ottobre del 2006, ha previsto per il futuro una selezione degli 
interventi prioritari sulle infrastrutture autostradali: tra i principali si segnalano 
i progetti nell’area milanese (primo fra tutti quello della Pedemontana 
Lombarda), la superstrada a pedaggio Pedemontana Veneta ed i progetti 
autostradali nel Lazio, tra i quali il più importante riguarda la realizzazione 
della nuova autostrada Roma-Latina. Si segnalano, inoltre, la conclusione nel 
breve-medio periodo dei lavori per il Passante di Mestre, il potenziamento del 
sistema dei valichi alpini e l’ultimazione, entro il 2011, dei lavori di 
adeguamento su oltre 300 km dell’autostrada Salerno-Reggio Calabria [11]. La 
maggior parte delle sopracitate priorità rientrano nell’ambito dell’obiettivo 
posto dalla Commissione Europea di estendere verso i Paesi centro-orientali 
dell’Europa la rete di trasporto di interesse comunitario attraverso 
l’individuazione dei maggiori corridoi di trasporto intermodale di importanza 
strategica per lo sviluppo del traffico internazionale [Fig.26] [50]. 
 
Fig.26 - I corridoi paneuropei multimodali di trasporto programmati sul 
                                 territorio italiano Fonte: www.infrastrutture.gov.it 
 
 




1.5 Un confronto con la rete 
Gli ultimi dati ufficiali sulla rete autostradale europea (37 i paesi presi in 
considerazione) risalgono alla fine del 2006 e mostrano un’estensione 
complessiva di 71.014 km pari circa al 7% dell’estensione d
stradale, ad esclusione delle reti urbane 
incremento di oltre il 55% 
rilevazioni effettuate alla fine del 2003 [Fig.
 
Fig.27 - Ripartizione in % della rete stradale euro
                           (2006) Fonti dati sorgente





                                                                                 
autostradale europea 
ell’intera rete 
[Fig.27], facendo registrare 
rispetto al 1994 e dell’11,2% rispetto alle precedenti 
28]. 
pea in relazione alla tipologia
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Fig.28 - La rete autostradale in Europa, serie storica 1994-2006  
                                       Fonte dati sorgente:  Autostrade per l’Italia 
  
Dalla fine del 1994 la rete autostradale dei paesi facenti parte dell’Unione 
Europea è cresciuta del 73%, mentre con l’ingresso dal 1° gennaio del 2006 di 
due nuovi Stati membri (Bulgaria e Romania), la crescita si è rivelata di circa il 
7% rispetto al 2003[Fig.29]. 
 
Fig.29 - La rete autostradale nei paesi dell’UE, serie storica 1994-2006 










































Dall’analisi dei dati si riscontra inoltre che nei 27 Paesi dell’Unione Europe
concentra la maggior parte 
un’estensione di 64.174 km [Fig.
portato ad includere nel sistema autostradale comunitario circa 1.018 km, pari 
all’1,4% della rete totale 
 
Fig.30 - Ripartizione in % della rete autostradale europea (2006)
                                      Fonte: 
Passando ad analizzare adesso l’estensione della rete autostradale nelle singole 
nazioni appartenenti all’Unione Europea [Fig.
che detiene il primato risulta essere la Germania con un’estensione di 12 mila 
km mentre Malta resta l’unica nazione tra i 27 Paesi membri a non essere 
dotata di infrastrutture autostradali. Germania, Spagna, Francia, Italia e Regno 
Unito catalizzano oltre i 2/3 dell’int
 
Paesi U.E. (27 membri)
 
                                                                                 
della rete autostradale del continente, con 
30]. L’ingresso dei nuovi Paesi membri ha 
U.E. 
 
Autostrade per l’italia 
 
31], si può notare che 












Fig.31 - La rete autostradale in esercizio nelle varie nazioni dell’U.E. (2006)
                             Fonte dati sorgente: 
 
Fig.32 - Incidenza % della rete autostradale in esercizio dei vari p
                           sul totale (2006) 
 
  
Due dati particolarmente significativi da analizzare sono quelli riguardanti la 
















































                                                                                 
Autostrade per l’Italia 
aesi dell’U.E.
Fonte dati sorgente: Autostrade per l’Italia 


























che alla superficie. Escludendo Malta
possiede une rete autostradale, nel primo caso, a fronte di una media nell’U.E. 
pari a 128,6 km, la nazion
330 km di autostrade, mentre in ultima posizione troviamo la Polonia con poco 
meno di 18 km [Fig.34].  Nel secondo caso, con una media pari a 
paesi membri sono compresi, ancora 
Finlandia con appena 2 km
occupato dall’Italia va dalla 9° del primo caso al 15° del secondo [Fig.
Fig.33 - Densità di autostrade sul territorio dei Paesi U.E. (2006)






































                                                                                 
 che, come visto in precedenza
e al 1° posto risulta essere il Lussemburgo con oltre 
14,8 km
una volta, tra il Lussemburgo
 di rete per 1000 kmq di superficie. Il posto 
33
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Fig.34 - Densità delle autostrade rispetto ag
                           Fonte dati sorgente: 
 
Una situazione molto interessante per l’Italia si riscontra andando ad analizzare 
la densità veicolare sulla rete stradale principale composta da autostrade e 
strade di grande comunicazione
Paesi Bassi, con una densità pari a 1
molto al di sotto di tale valore e pari a 806 veicoli/km [Fig.
mette in evidenza come la rete stradale principale 
un’alta densità di circolazione veicolare rispet
può, in larga misura, ricercare in questo il motivo della continua 
programmazione, pianificazione e realizzazione di nuovi adeguamenti 
infrastrutturali, tra i quali rientrano sia lavori di potenziamento dei tronchi più 
caricati (ampliamenti con terze e quarte corsie) che la realizzazione di nuove 
arterie. L’obiettivo primario è chiaramente i
operative del traffico veicolare e 
































                                                                                 
li abitanti dei Paesi dell’U.E.(2006)
Autostrade per l’Italia 
. L’Italia occupa, infatti, il 2° posto, dietro
276 veicoli/km, contro una media U.E. 
35]. Questo dato 
italiana sia caratterizzata da 
to alle altre nazioni europee. S
l miglioramento delle condizioni 


































Fig.35 - Densità dei veicoli sulla rete stradale principale (autostrade + strade di 
                                                  grande comunicazione
                           Fonte dati sorgente: 
 
Con riferimento esclusivamente alla rete autostradale europea a pedaggio, al 1° 
gennaio 2006 questa risulta avere un’incidenza sul totale di poco oltre il 60% 
[Fig.36] e mostra un’estensione complessiva di circa 37 mila km, con una 
crescita ben oltre il 120% rispetto al 1994 (di circa il 75% solo tra 2003 e 2004) 






























                                                                                 
 nazionale e regionale) dei Paesi U.E.  




































Fig.36 - Incidenza % delle autostrade a
                                   autostradale europea (2006)
                                   Fonte dati sorgente: 
 
Fig.37 - La rete autostradale a pedaggio in Europa, serie storica 1994
                              Fonte dati sorgente: 
 
Si noti inoltre che il pedaggio viene applicato anche su 1.024,3 km di “altra 























                                                                                 
 pedaggio sul totale della rete 
 
Autostrade per l’Italia 
 
-2005 
Autostrade per l’Italia 
bilità ad una sola 
60,3%
senza pedaggio








In Europa l’utilizzo dell’istituto del pedaggio, inteso come “pagamento in base 
all’uso (pay per use) e quale fo
incrementato notevolmente negli ultimi anni; a testimonianza di ciò è da 
evidenziare, ad esempio, la sua introduzione dal 2005 sulla rete autostradale 
tedesca per i soli veicoli pesanti.
In Europa sono 18 i paesi che dispongono di arterie a pedaggio, anche se con 
diverse particolarità: in alcuni Paesi del Nord Europa (Belgio, Paesi Bassi, 
Norvegia, Danimarca, Svezia) sono gestite a pedaggio infrastrutture puntuali 
quali ponti e tunnel, mentre in altri Paesi (Cr
pagamento anche alcuni tratti della viabilità ordinaria, spesso ad un'unica 
carreggiata. L’utilizzo delle “Vignette” per i veicoli pesanti, affiancato alla 
riscossione del pedaggio per quelli leggeri, è in uso sulle autostrade
Svizzera, Austria e Svezia, mentre in Polonia tale modalità di pagamento è in 
vigore su tutta la rete viaria principale ad esclusione delle autostrade
 
Fig.38 - Estensione 











                                                                                 
nte di finanziamento delle infrastrutture si è 
 
oazia, Grecia, Serbia) sono a 
 [11]
(km) della viabilità a pedaggio nelle principali nazioni 
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1.6 Le caratteristiche del traffico sulla rete 
Nel panorama dell’informazione statistica inerente il traffico su strada, è 
l’AISCAT che fornisce i dati relativi ai volumi di traffico registrati sulla rete 
autostradale in concessione (5.649 km al 31 dicembre 2006).  
Prima di riportare le cifre è opportuno dare qualche definizione utile: 
 veicoli “leggeri” - si intendono per essi i motocicli e gli autoveicoli a 
due assi con altezza da terra, in corrispondenza dell’asse anteriore, 
inferiore a 1,30 m; 
 veicoli “pesanti” - si intendono per essi sia gli autoveicoli a due assi 
con altezza da terra, in corrispondenza dell’asse anteriore, superiore a 
1,30 m, sia tutti gli autoveicoli a tre o più assi; 
 veicoli effettivi - è il numero di tutte le unità veicolari, siano esse 
autovetture, autocarri, motrici, autotreni, autoarticolati o autosnodati, 
entrate in autostrada a prescindere dai chilometri percorsi; 
 veicoli chilometro (veicoli-km) - sono i chilometri complessivamente 
percorsi dalle unità veicolari entrate in autostrada; 
 veicoli “teorici” - sono le unità veicolari che idealmente, percorrendo 
l’intera autostrada, danno luogo nel complesso a percorrenze pari a 
quelle ottenute realmente (veicoli chilometro di cui sopra); il numero 
di tali veicoli è definito dal rapporto tra i veicoli-km e la lunghezza 
dell’autostrada [10].    
Da tali dati risulta che nel 2006 si è raggiunto un volume di traffico 
complessivo pari a 81.889 milioni di veicoli-km così ripartiti: 19.764 milioni, 
pari al 24,1%, di veicoli “pesanti” e 62.125 milioni, pari al 75,9%, di veicoli 
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  ANNO 1990 1995 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 
Veicoli leggeri 40.050 46.219 50.822 52.155 53.687 55.885 57.388 59.078 59.996 60.221 62.125 
Veicoli pesanti 11.886 13.507 15.161 15.974 16.790 17.254 17.836 18.359 19.059 19.184 19.764 
Veicoli totali 51.936 59.726 65.983 68.129 70.477 73.139 75.224 77.437 79.055 79.405 81.889 
Milioni di veicoli-km 
Tabella 1.5.1 - Valori di traffico relativi alle autostrade concesse, anni 1990, 





Fig.39 - Trend del traffico sulla rete autostradale in concessione, serie storica 
                             1980-2007 Fonte dati sorgente: aiscat in cifre, 2007 
 
In particolare, si può notare che nel 2006 si è registrata una crescita del traffico 
del 3% circa rispetto all’anno precedente. 
La serie dei numeri indice a base fissa (1990 = 100) (Tabella 1.5.2) evidenzia, 
invece, che nel lungo periodo (1990-2006) si è avuto un aumento del volume di 
traffico sulle autostrade concesse del 57,7% e, nel dettaglio, del 55,1% per i 
veicoli leggeri e del 66,3% circa per quelli pesanti. L’ordine di grandezza di 




























chilometrico della rete autostradale che, nello stesso periodo, è stato circa del 
5%. 
 
  ANNO 1990 1991 1992 1993 1994
Veicoli leggeri 100 103 107,3 109,3 112,8
Veicoli pesanti 100 100 104 103,6 108,8
Veicoli totali 100 102,3 106,5 108 111,9
Base fissa (1990 = 100) 
Tabella 1.5.2 - Variazione in % dei valori di traffico relativi alle autostrade
                                         concesse (1990
 
 
Inoltre,  sulla base dei dati relativi ai veicoli
a) per i veicoli “leggeri” un coefficiente di occupazione pari a 1,7 
passeggeri per veicolo;
b) per i veicoli “pesanti” un coefficiente di carico pari a 9
veicolo; 
l’AISCAT fornisce una stima relativa al numero di passeggeri
tonnellate-km transitate sulle autostrade concesse
costante incremento di entrambi i dati nel corso degli ultimi anni [Fig.40].
Fig.40 - Passeggeri-km (Pkm) e tonnellate
                           concessione,



















                                                                                 
 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
 115,4 117,5 121,8 126,9 130,2 133,9 139,5 143,3 147,5
 113,6 115,5 121,4 127,6 134,4 141,1 145,2 150,1 154,4
 115 117,1 121,7 127 131,2 135,5 140,8 144,8 149,1
 
-2006) Fonte dati sorgente: www.aiscat.it   
-km ed ipotizzando: 
 
 tonnellate per 
-km e di 
, dalla quale si evince un 
-km (Tkm) relativi alle autostrade in 
 anni 1990, 1995, 1997 - 2005 
Conto Nazionale dei Trasporti 
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 2004 2005 2006 
 149,8 150,4 155,1 
 160,3 161,4 166,3 
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Tuttavia, in quest’ottica, il dato statistico saliente per la rete autostradale 
italiana appare, senza dubbio, quello che, a fronte di un sistema autostradale  
che incide come estensione in maniera limitata sull’intera rete stradale italiana, 
come precedentemente visto, le autostrade sopportano un volume di traffico 
pari al 10,5% per i passeggeri ed addirittura al 73% per le merci e cioè, 
mediamente pari al 25% del traffico complessivo [9]. 
Restringendo, ancora una volta, il campo d’osservazione agli anni 2000-2006 e 
prendendo in esame i dati relativi alla sola rete soggetta a rilevamento continuo 
del traffico (Allegato I), si registra un costante aumento annuo sia dei veicoli 




Fig.41 - Trend dei veicoli effettivi medi giornalieri transitati sulla rete  
                                   autostradale in concessione, anni 2000-2006  
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Fig.42 - Trend dei veicoli teorici medi giornalieri transitati sulla rete  
                                    autostradale in concessione, anni 2000-2006  
                                    Fonte dati sorgente: AISCAT 
 
Poiché il valore medio, appena definito, tiene in conto di tutte le tratte 
distribuite sul territorio nazionale per le quali è possibile il rilevamento 
continuo dei transiti, l’analisi dei singoli valori mette in luce la loro notevole 
dispersione attorno a tale valore. Ciò è semplicemente la conseguenza del fatto 
che alcune arterie, più di altre, per la posizione strategica di collegamento 
occupata, hanno il compito di smaltire maggiori volumi di traffico.  
Nel dettaglio dei veicoli teorici medi giornalieri, con riferimento al totale,  
l’autostrada di gran lunga più trafficata risulta essere la tangenziale di Napoli, 
circa 140 mila veicoli teorici al giorno, il cui primato è mantenuto 
considerando i soli veicoli leggeri. Il tratto dell’A4 tra Milano e Brescia, 
invece, è quello maggiormente  percorso da veicoli pesanti, quasi 25 mila unità 
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Fig. 43 - Tratte autostradali con il maggior numero di veicoli teorici medi
                                 giornalieri, anni 2000
 
Fig. 44 - Tratte autostradali con il maggior numero di veicoli teorici LEGGERI
                            medi giornalieri, anni 2000


















                                                                                 
 
-2006 Fonte dati sorgente: AISCAT 
-2006  
AISCAT 
Tangenziale di Napoli       
Milano - Brescia                
Brescia - Padova              
Padova - (Ve) Mestre      
Napoli - Salerno                      
Milano - Bologna               
Milano - Varese e Lainate 
Como - Chiasso 
Roma - Napoli                   
Bologna - Ancona             
Diramazione A8 - A26         
Tangenziale di Napoli       
Milano - Brescia                
Napoli - Salerno                      
Milano - Varese e Lainate 
Chiasso 
Padova - (Ve) Mestre      
Brescia - Padova              
Milano - Bologna               
Roma - Napoli                   
Diramazione A8 - A26         












Fig. 44 - Tratte autostradali con il maggior numero di veicoli
                             medi giornalieri, anni 2000















Milano - Brescia                
Brescia - Padova              
Milano - Bologna               
Padova - (Ve) Mestre      
Bologna - Ancona             
Bologna - Firenze              
Roma - Napoli                   
Firenze - Roma                
Brennero - Modena (tratto da 
Verona a Modena)       













2.LA SICUREZZA AUTOSTRADALE  
2.1 Il problema degli incidenti stradali e le proposte legislative 
europee e nazionali in materia di sicurezza 
 
Uno dei problemi più rilevanti che si trova ad affrontare il nostro Paese 
negli ultimi anni è rappresentato dalla Sicurezza Stradale. E indubbio, infatti, e 
i dati lo dimostrano, che, fra tutti i modi di trasporto, quello stradale risulta 
essere non solo il più complesso ma anche il più pericoloso e di conseguenza 
quello in cui si conta il maggior numero di incidenti mortali. 
Gli incidenti stradali sono stati considerati fino a poco tempo fa un inevitabile 
corollario della nostra società e non hanno quindi suscitato forti reazioni e 
interventi adeguati. Per capire l’entità del fenomeno su scala mondiale, si stima 
che circa 1,2 milioni di persone rimangano uccise ogni anno in incidenti 
stradali e che più di 50 milioni rimangano ferite. Le previsioni indicano, 
inoltre, che questi numeri aumenteranno di circa il 65% nei prossimi 20 anni, 
se non ci sarà un notevole impegno nel prevenirli, in questo modo gli incidenti 
stradali diventeranno la terza causa di morte e di ferimenti nel mondo [Fig.45] 
[12].  
 
Fig.45 - Evoluzione delle prime 10 cause di morte tra il 1990 e il 2020.  
                                                Fonte: World Health Organization, 2004 







Nel corso degli anni, dunque, la sicurezza stradale ha iniziato ad assumere una 
posizione importante tra le principali preoccupazione della popolazione. Studi 
effettuati in materia hanno infatti rilevato che i guidatori europei auspicano 
misure più incisive in materia di sicurezza stradale, come il miglioramento 
della qualità delle strade, una migliore formazione dei guidatori, una più seria 
applicazione del codice della strada, nonché controlli di sicurezza dei veicoli e 
campagne di sicurezza stradale. 
Un sistema stradale insicuro è svantaggioso non solo per la salute pubblica 
globale, ma anche per lo sviluppo economico: il numero di incidenti stradali 
che oggi si verificano è inaccettabile e ampiamente evitabile. Le stime indicano 
che tra il 2000 e il 2020 le morti su strada diminuiranno di circa il 30% nei 
paesi ad alto reddito, grazie al loro impegno nel campo della sicurezza stradale, 
ma aumenteranno in misura consistente nei paesi a basso e medio reddito.  
Lo sviluppo di quest’ultimi ne verrà inesorabilmente compromesso in 
conseguenza degli elevati costi sociali che gli incidenti determinano. A livello 
comunitario, ad esempio, la Commissione Europea ha stimato tali costi in 160 
miliardi di euro, circa il 2% del PIL dell’UE [15], tenendo conto 
esclusivamente dei costi diretti e indiretti, quali danni economici alle famiglie, 
alle imprese e alle pubbliche amministrazioni, e tralasciando una parte 
fondamentale ed intangibile del fenomeno che sono gli affetti, le emozioni ed 
in generale i danni morali derivanti dai singoli eventi [13]. 
Il concetto di sicurezza stradale nella sua globalità riguarda sostanzialmente i 
seguenti fattori [Fig.46]: 
• l’infrastruttura, che deve essere progettata, costruita e mantenuta per 
offrire un livello di rischio oggettivo il più basso possibile; 
• i veicoli, che devono rispondere a specifici requisiti e devono essere 
equipaggiati per non costituire pericolo per il conducente, per i 
passeggeri e per tutti gli altri utenti della strada; 
• gli utenti, che devono attenersi alle norme del Codice della Strada e 








L’incidente stradale, quindi, è la conseguenza di uno o più errori all’inte
un sistema complesso comprendente questi tre elementi.
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73% degli incidenti stradali è da attribuire a fattori umani, il 15% alla strada, il 
restante 12% al veicolo. 
In realtà è impossibile ricondurre con certezza l’origine dell’incidente a una 
sola di queste tre cause;
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geometriche di telai e carrozzerie. A questo si deve aggiungere 
l’approfondimento della ricerca tecnologica che sta mirando a poter fornire al 
guidatore un’importante ausilio nel rispetto, ad esempio, delle distanze di 
sicurezza con i sistemi radar utili soprattutto in caso di scarsa visibilità oppure 
sistemi di guida intelligente che consentano di ottimizzare la circolazione 
stradale riducendo il più possibile i rischi legati all’errore umano. 
Per quanto riguarda il fattore strada, invece, associando il numero di incidenti 
avvenuti in un opportuno lasso temporale con le cause degli stessi, si possono 
desumere le principali criticità relative all’infrastruttura quali: 
• capacità di molte strade, spesso concepite molti decenni or sono, non 
adeguata ai flussi attuali di traffico; 
• andamenti plano-altimetrici e tracciati progettati secondo concezioni 
antiquate e per veicoli diversi da quelli attuali; 
• superfici di scorrimento spesso con parametri di aderenza e regolarità 
fortemente al di sotto degli standard minimi di sicurezza; 
• barriere di sicurezza in spartitraffico o bordo laterale assenti o di 
vecchia concezione che non consentono il contenimento dei veicoli che 
oggi percorrono le arterie; 
• carenze di programmazione della manutenzione che consenta un 
corretto utilizzo dei fondi a disposizione; 
• forte carenza di manutenzione della segnaletica che rappresenta, 
invece, uno degli aspetti necessari al mantenimento dei minimi 
standard di sicurezza di una strada. 
Di conseguenza sarà possibile successivamente individuare alcune 
fondamentali azioni correttive quali: 
• realizzazione di nuove infrastrutture che contribuiscano al 
decongestionamento delle attuali reti ormai sature; 
• interventi di riqualificazione delle infrastrutture esistenti volti a 
risolvere punti particolarmente critici dal punto di vista geometrico dei 
tracciati oppure interventi di miglioramento dei sistemi di ritenuta e 
sicurezza riducendo al minimo i possibili punti di pericolosità delle 
strade; 
• ripristino, ove possibile, delle condizioni minime di aderenza e 






regolarità dei manti stradali attraverso trattamenti specifici o 
rifacimento dei manti; 
• programmazione delle attività di manutenzione ordinaria e 
straordinaria della segnaletica e mantenimento costante delle 
condizioni ottimali di visibilità attraverso parametri di rifrangenza 
sufficienti; 
• potenziamento dell’illuminazione di punti critici [13]. 
Nel 2001 la Commissione Europea ha pubblicato il Libro Bianco “La politica 
europea dei trasporti fino al 2010: il momento delle scelte” [15], il cui 
obiettivo è quello di conciliare lo sviluppo economico e le domande di una 
società esigente in termini di qualità e di sicurezza al fine di sviluppare un 
trasporto moderno e sostenibile fino al 2010. La Commissione propone circa 
60 misure per realizzare un sistema di mobilità capace di riequilibrare i modi di 
trasporto in quanto attualmente utilizzati in maniera disuguale: la strada 
rappresenta il 44% del trasporto merci e il 79% di quello passeggeri e tra il 
1970 e il 2000 il parco auto della comunità è triplicato. Per questi motivi nel 
libro bianco si sottolinea l’esigenza di intraprendere azioni volte a migliorare la 
qualità e la sicurezza del sistema stradale. Per essere efficaci, queste misure 
dovranno essere coerenti e coordinate con quelle intraprese ad altri livelli di 
responsabilità. 
Il più recente programma d’azione europeo per la sicurezza stradale, dunque,  
riguarda il periodo 2003-2010 e prevede una serie di misure tra cui il 
rafforzamento dei controlli stradali, l’ampio ricorso a nuove tecnologie per la 
sicurezza, il miglioramento delle infrastrutture stradali e azioni tese a 
migliorare il comportamento degli utenti. L’obiettivo finale è quello di ridurre 
di almeno il 50% il tasso dei decessi su strada entro il 2010. 
I principali campi d’azione della comunicazione sono: 
 incoraggiare gli utenti ad un migliore comportamento; 
 sfruttare il progresso tecnico; 
 incoraggiare il miglioramento delle infrastrutture stradali, identificando 
ed eliminando i punti pericolosi; 
 incentivare la sicurezza del trasporto professionale di merci e 
passeggeri; 






 ottimizzare soccorso e assistenza alle vittime della strada; 
 migliorare la raccolta, l’analisi e la diffusione dei dati sugli  incidenti 
per individuare i campi d’azione prioritari (CARE); 
 diffondere la Carta Europea per la Sicurezza Stradale, che miri a 
coinvolgere tutti i cittadini negli sforzi comunitari intesi a diminuire il 
numero delle vittime della strada. Essa si fonda sulla convinzione che a 
prendere misure concrete non debbano essere solo i professionisti, ma 
anche tutte le parti interessate: scuole, imprese, compagnie di 
assicurazione, fabbricanti di automobili [16]. 
Nell’ambito nazionale, nel corso degli ultimi anni, la normativa in materia di 
sicurezza stradale si è considerevolmente rinnovata anche per merito 
dell’entrata in vigore del Nuovo Codice della Strada che all’art. 1 recita: “La 
sicurezza delle persone, nella circolazione stradale, rientra tra le finalità 
primarie di ordine sociale ed economico perseguite dallo stato..” [41]. Il 
Codice dispone che vengano emanati, in applicazione delle norme in esso 
contenute, i provvedimenti attuativi nel rispetto delle norme internazionali e 
comunitarie che si ispirano al principio della sicurezza stradale. 
Nel corso delle revisioni, apportate al C.d.S., i ministeri competenti hanno 
provveduto a rivedere in modo coerente, con l’aumento dei volumi di traffico e 
della mobilità in generale, le norme passive e attive alle quali attenersi. Tali 
revisioni, previste dall’ordinamento dello Stato, hanno apportato sostanziali 
modifiche di comportamento per gli automobilisti.  
L’entrata in vigore della cosiddetta “patente a punti”, l’obbligo dell’uso delle 
cinture di sicurezza e dei sistemi di ritenuta, obbligo esteso dal solo conducente 
a tutti i passeggeri, il divieto di utilizzare apparecchi radiotelefonici durante la 
marcia, il recepimento della normativa europea in materia di trasporto dei 
minori, entrata pienamente in vigore in Italia all’inizio del 2008, hanno 
notevolmente sensibilizzato la coscienza dei cittadini. 
I temi principali trattati dalla normativa nazionale sono: 
• le barriere di sicurezza; 
• le gallerie; 
• la segnaletica stradale; 
• le caratteristiche funzionali e geometriche delle strade [17]. 






Oltre alla normale attività normativa, il governo ha provveduto a promulgare 
una specifica legge (L. 17 maggio 1999 n.144) al fine di istituire il “Piano 
Nazionale della Sicurezza Stradale” e i cui obiettivi sono illustrati, in dettaglio, 
negli "Indirizzi Generali e Linee Guida di Attuazione” [46]. 
Quest’ultimo documento contiene: 
a) i riferimenti di base per l'elaborazione del Piano Nazionale della 
Sicurezza Stradale, i campi di intervento, le linee di azione e gli 
strumenti attuativi; 
b) le strutture e gli strumenti tecnico-organizzativi per l'attuazione e il 
monitoraggio del Piano e per il suo progressivo affinamento in 
funzione dei risultati concretamente conseguiti; 
c) una schematica allocazione di risorse, articolata per campi di 
intervento. 
La necessità di un Piano Nazionale è derivata dalle valutazioni sullo stato di 
sicurezza delle strade nazionali e sui costi inaccettabili in termini sociali ed 
economici che determinano i troppi incidenti stradali. A lungo termine, 
dunque, il Piano dovrebbe creare le condizioni per una mobilità sicura e 
sostenibile. Sotto il profilo logico-concettuale il Piano sarà articolato in tre 
comparti fondamentali: 
a) individuazione e analisi delle principali problematiche e dei relativi 
fattori di rischio; 
b) definizione dei campi di intervento e cioè degli ambiti di 
applicazione delle azioni (interventi sui sistemi infrastrutturali a 
massimo rischio, interventi sulle aree urbane, protezione degli utenti a 
rischio e degli utenti deboli, incidenti stradali sul lavoro e nel tragitto 
casa-lavoro) finalizzate a contrastare e rimuovere i principali fattori di 
rischio; 
c) determinazione delle principali linee di attività e cioè dell'insieme di 
azioni che saranno sviluppate in modo coordinato dai diversi soggetti 
chiamati ad attuare il Piano.  
Di notevole importanza sono poi due Circolari Ministeriali emesse in data 8 
Giugno 2001: la n°3698 “Linee guida per la redazione dei piani urbani della 
sicurezza stradale” e la n°3699 “Linee guida per le analisi di sicurezza delle 






strade” [47]. Quest’ultimo documento, forse il più importante, introduce in 
Italia le Analisi preventive di sicurezza. Si tratta di un’attività attraverso la 
quale si cerca di valutare se una determinata situazione oggettiva, sia essa 
esistente o prevista in progetto, è esente da pericoli in relazione alle specifiche 
condizioni di impiego. 
Un’analisi di sicurezza mira a mettere in evidenza la presenza di difetti o 
viziosità in un tracciato stradale che possano potenzialmente generare pericoli 
per la circolazione. Una condizione di pericolo si manifesta attraverso la 
frequenza di incidenti di uno stesso tipo. Quindi, un’analisi di sicurezza può 
avere due diversi obiettivi: 
 uno scopo diagnostico, al fine di determinare la natura o l’ubicazione 
dei difetti di una infrastruttura in base alla valutazione degli incidenti 
che su di essa accadono;  
 uno scopo preventivo, diretto ad impedire il verificarsi di incidenti 
(individuazione di situazioni che, sulla base di esperienze precedenti o 
di oggettive condizioni fisiche dell’ambiente stradale, presentano 
elevate probabilità di essere causa o concausa di incidenti). 
In altre parole, si tratta di uno strumento mediante il quale sia possibile passare 
da una formulazione concettuale di principio delle problematiche connesse con 
la sicurezza stradale a più puntuali e concrete applicazioni ingegneristiche che 
possano contribuire a ridurre la grave piaga dell’incidentalità stradale. 
La Circolare Ministeriale del 2001 introduce, anche in Italia, la procedura di 
Road Safety Audit (applicata all’analisi di progetti stradali) e di Road Safety 
Review (applicata all’analisi di strade esistenti), già da tempo utilizzate in molti 
Paesi europei ed extraeuropei come strumento di controllo della sicurezza 
stradale. Trattasi di una procedura formale e sistematica che consente di 
permeare il processo di pianificazione, progettazione e gestione delle 
infrastrutture stradali dei principi su cui si basa la sicurezza stradale, allo scopo 
di prevenire gli incidenti o di ridurne la gravità. 
La necessità di redigere “specifiche analisi di sicurezza” è stata sancita e resa 
obbligatoria dall’art.3 del D.M. 5 Novembre 2001 “Norme funzionali e 
geometriche per la costruzione delle strade”. 






Tutti coloro che, a diverso titolo, sono impegnati nel processo di realizzazione 
di nuove infrastrutture viarie o nell’adeguamento, potenziamento e messa a 
norme della rete esistente, debbono confrontare le necessità poste dalla tecnica 
stradale, oggi incentrate sull’ottenimento di maggiori qualità di sicurezza, con 
le esigenze poste dal territorio e dagli altri aspetti che caratterizzano la 


































2.1 Le caratteristiche di un’autostrada e l’incidentalità  
 
La strada non può essere correttamente analizzata, come uno dei tre 
fattori che influenza la sicurezza stradale, se non si effettua una preliminare 
distinzione tra le varie tipologie di strade esistenti e ciò al fine di poter 
individuare le giuste azioni correttive eventualmente da attuare [13]. 
Distinguendo le varie tipologie di strade è possibile riscontrare come le 
autostrade siano infrastrutture specificamente progettate e costruite secondo 
standard tecnologici e di qualità all’avanguardia, per essere percorse solo da 
determinate categorie di veicoli a motore e garantire a tutti gli utenti sia elevate 
condizioni di sicurezza che i più alti livelli di servizio e di comfort nella guida.  
Per questi motivi, hanno carreggiate separate per i due flussi di traffico, 
protette da spartitraffico (per prevenire così gli urti frontali), nonché apposite 
piazzole o aree di sosta per le fermate di emergenza. Inoltre, le autostrade sono 
caratterizzate da svincoli a livelli sfalsati e dall’assenza di intersezioni a raso, 
in modo da ottenere un pieno controllo degli accessi e prevenire ogni possibile 
disturbo ai flussi veicolari.  
Il progetto autostradale tiene conto di molti elementi, quali tempi di 
percorrenza, comfort, rispetto dell’ambiente, ma soprattutto della sicurezza 
dell’utente. Infatti, fin dalle prime fasi di pianificazione e progettazione 
dell’infrastruttura, si rispettano i più moderni e accurati criteri di sicurezza. 
La sezione stradale deve essere tale da assicurare una capacità adeguata agli 
elevati livelli di servizio richiesti mentre il tracciato deve essere studiato per 
assicurare in ogni punto idonee distanze di visibilità, garantendo così al 
guidatore una visuale sufficiente a compiere per tempo e in sicurezza ogni 
manovra. 
Tutte le autostrade rispettano poi precisi standard geometrici e plano-altimetrici 
(es. raggi minimi di curvatura, raccordi verticali, ecc.), in modo da garantire 
ovunque la corretta visione delle caratteristiche della strada e prevenire 
percezioni ottiche ingannevoli. Anche le corsie di accelerazione e 
decelerazione sono specificamente progettate in modo da separare 
adeguatamente i flussi veicolari con differenti velocità e consentire 
l’immissione o l’uscita dall’autostrada in condizioni di sicurezza. 






Tutti questi elementi sono strettamente legati all’intervallo di velocità di 
progetto che, anche per un uso corretto della strada, rappresenta l’input 
principale in fase progettuale.  
Lo stato e la qualità della pavimentazione rappresentano altri fattori 
fondamentali per incrementare la sicurezza e ridurre l’incidentalità: pertanto, 
fin dalla fase progettuale, viene posta un’attenzione particolare a tutto quanto 
(materiali da costruzione, carichi di traffico, condizioni climatiche, ecc.) possa 
influire sulle sue prestazioni e sulle sue caratteristiche di rugosità e regolarità 
superficiale. 
La pavimentazione autostradale deve soddisfare i migliori standard qualitativi 
per garantire sempre la massima aderenza tra pneumatici e asfalto, prevenire 
l’aquaplaning e migliorare la visibilità in caso di pioggia. A questo scopo, 
vengono spesso usate pavimentazioni drenanti che garantiscono un’elevata 
aderenza e ottime prestazioni anche in condizioni meteo sfavorevoli.  
La sicurezza è, ancora una volta, l’aspetto prioritario anche nel progetto ed 
installazione degli elementi di arredo funzionale, necessari per proteggere 
utenti e strutture, prevenire collisioni o attenuarne le conseguenze.  
Ove necessario, si installano barriere di sicurezza sia ai bordi delle carreggiate, 
sia lungo lo spartitraffico centrale, così da evitare fuoriuscite di veicoli in caso 
di sbandamento e salti di carreggiata. Tutti questi dispositivi (di vario tipo e 
dimensione in relazione a posizione, volumi e composizione dei flussi di 
traffico) dovrebbero costituire una barriera insormontabile, ma essere al tempo 
stesso deformabili per meglio assorbire eventuali impatti.  
Inoltre, per incrementare la sicurezza, in autostrada vengono normalmente 
installati altri elementi quali recinzioni, pannelli frangivento, schermi 
antiabbagliamento, impianti d’illuminazione agli svincoli, segnali stradali di 
alta qualità, sempre mantenuti in condizioni ottimali nel rispetto delle norme 
vigenti in materia.  
Una particolare cura e il rispetto dei massimi standard di sicurezza devono 
essere riservati al progetto delle gallerie per poter fronteggiare ogni eventuale 
necessità; a tal fine, si implementano opportune soluzioni strutturali e specifici 
sistemi di gestione ed emergenza. Al loro interno vengono installati numerosi 
dispositivi e impianti tecnologicamente tra i più avanzati (d’illuminazione, 






ventilazione, antincendio, telefoni ed uscite di emergenza, videocamere, gruppi 
di continuità, ecc.), ma soprattutto è disponibile 24 ore su 24 personale 
altamente specializzato in grado di assicurare un monitoraggio costante ed un 
rapido e tempestivo intervento in caso di emergenza [18].  
Le autostrade presentano quindi i più alti standard progettuali per quanto 
riguarda, come abbiamo visto, fattori come la velocità e la sicurezza ma anche, 
ad esempio, il risparmio di carburante.  
A queste principali caratteristiche progettuali si possono aggiungere, una serie 
di divieti atti al miglioramento della sicurezza, imposti dal Codice della Strada, 
come fare l’autostop e concedere passaggi, oppure non esporre qualsiasi forma 
di pubblicità lungo e in vista di autostrade ma anche di itinerari internazionali, 
strade extraurbane principali e relativi accessi. Su dette strade è consentita 
esclusivamente la pubblicità nelle aree di servizio o di parcheggio. Queste 
misure sono principalmente rivolte all’eliminazione di alcune, tra le tante, 
possibilità di distrazione per i conducenti [41]. 
Tuttavia, le caratteristiche costruttive, tecniche e funzionali delle autostrade 
hanno portato alla ribalta in maniera preoccupante, fin dai primi anni del loro 
esercizio, il problema degli eccessi di velocità di percorrenza. Le autostrade, 
infatti, sono caratterizzate da limiti di velocità più alti rispetto alla viabilità 
ordinaria. Sono progettate, inoltre, in maniera tale da ridurre sia le variazioni 
altimetriche, e quindi le pendenze (è per tale motivo, dunque, che in zone 
montuose si sviluppano in gran parte su viadotti o all'interno di gallerie), sia 
quelle planimetriche con tratti rettilinei raccordati da tratti in curva secondo 
raggi costanti (curve circolari) o variabili (clotoidi) [48]. 
Bastano tutte queste caratteristiche generali a far capire come le autostrade 
possano essere molto imprudentemente scambiate per veri e propri autodromi. 
I dati forniti dalla Polizia Stradale supportano una tale affermazione se si pensa 
che nel 2006 sono state elevate più di un milione di multe in Italia per eccesso 
di velocità sulle strade, con un incremento totale dell'11,5% rispetto al 2005 ma 
addirittura del 20% solo in autostrada. 
Un altro aspetto particolarmente importante è rappresentato dall’elevata 
percentuale di mezzi pesanti che ne caratterizza il traffico. Sulla base dei dati 
AISCAT, ad esempio, nel 2007 sulla rete autostradale italiana in concessione le 






5 classi appartenenti alla categoria dei veicoli pesanti hanno catalizzato oltre il 
25% del traffico totale con punte di quasi il 40% (ad esempio su alcuni tratti 
delle autostrade venete) e nell’ultimo decennio gli  incrementi annui non sono 
mai scesi al di sotto del 3%.  
L’incremento dei traffici e del traffico pesante, in particolare, stanno 
determinando livelli di servizio prossimi alla congestione su una porzione 
rilevante di tratte della rete autostradale con conseguenze negative in termini di 
sicurezza della circolazione. Negli anni ’80, infatti, le più avanzate teorie di 
ingegneria stradale consideravano per i veicoli pesanti la soglia del 20% come 
percentuale massima a cui riferire lo studio della circolazione. Oggi tali valori 
sono stati superati, addirittura di più del doppio su alcuni importanti itinerari 
nazionali, ed è sufficiente una verifica sul campo per constatare un’evoluzione 
delle condizioni di circolazione che non trova riscontro nelle altre altre nazioni 
industrializzate ove rilevanti flussi veicolari si congiungono con percentuali 
contenute di traffico pesante, per effetto principalmente del ruolo assolto dalle 
altre modalità di trasporto.  
Da studi condotti monitorando il fenomeno in alcune sezioni stradali 
significative e ponendo a confronto la distribuzione delle velocità libere in 
funzione di una diversa percentuale di traffici pesanti, è risultato evidente come 
al crescere della componente di traffico pesante si modifichi sostanzialmente il 
comportamento degli utenti: 
• la curva di distribuzione delle velocità perde la sua simmetria 
dilatandosi verso valori più elevati di picco (marcia a pacchetti, 
esigenza di recupero del tempo perso, sorpasso della colonna, ecc.); 
• la frequenza del sorpasso cresce esponenzialmente con la percentuale 
di traffico pesante; 
• le velocità sono esclusivamente condizionate dalla densità veicolare. 
Tali effetti incidono tutti nella stessa direzione incrementando il rischio di 
esercizio della rete e creando una vera e propria emergenza come dimostrano 
recenti gravissimi incidenti che hanno visto coinvolti mezzi pesanti e come, ad 
esempio, un’inchiesta del 2007 della rivista “Quattroruote” ha rilevato. 
Secondo tale fonte, infatti, oltre il 53% degli incidenti in autostrada vede 






coinvolto un veicolo pesante, percentuale che non ha eguali in alcun Paese 
d’Europa [19].  
Continuando ad analizzare il fenomeno dell’incidentalità attraverso qualche 
dato e prendendo come anno di riferimento il 2006, le statistiche ISTAT [20] 
mostrano che in Italia si sono verificati in media 652 incidenti stradali al giorno 
che hanno provocato la morte di 16 persone e il ferimento di altre 912. Nel 
complesso, dunque, sono stati rilevati 238.124 incidenti che hanno causato il 
decesso di 5.669 persone, mentre altre 332.955 hanno subito lesioni di diversa 
gravità.  
L’analisi dell’incidentalità nel lungo termine (2000-2006) mostra una costante 
riduzione della gravità degli incidenti, evidenziata dall’indice di mortalità 
attestato al 2,4% nel 2006 contro il 2,8% del 2000 e dall’indice di gravità che 
passa da 1,9 a 1,7 decessi ogni 100 infortunati [Figg.47-48]. Si tenga presente 
che l’ISTAT definisce: 
 incidente stradale: “un evento verificatosi in una strada aperta alla 
circolazione pubblica, in seguito ai quali una o più persone sono 
rimaste ferite o uccise e nei quali almeno un veicolo è rimasto 
implicato”.  
Prima del 1991 l’Istat rilevava tutti gli incidenti stradali, anche quelli 
che non necessariamente comportavano lesioni alle persone ma solo 
danno alle cose. La definizione attuale di incidente stradale dà luogo 
ad un concetto più interessante sotto il profilo dell’analisi, poiché 
restringendo il campo di osservazione ai soli incidenti che causano 
danno alle persone si ottiene una lettura più corretta e mirata dei 
sinistri più gravi; inoltre, permette di effettuare confronti 
internazionali. 
 morti: “le persone decedute sul colpo (entro le 24 ore) o quelle 
decedute dal secondo al trentesimo giorno, a partire da quello 
dell’incidente compreso”. 
Tale definizione, anch’essa conforme alle norme internazionali, si 
applica agli incidenti stradali verificatisi a partire dal 1° gennaio 1999. 
Prima di tale data il periodo di tempo necessario per determinare il 





 feriti: “le persone che hanno subito lesioni al proprio corpo a seguito 
dell’incidente”. 
In questo caso, data la di
gravità delle lesioni subite, non si distingue tra 
 
Fig.47 - Incidenti stradali, morti e feriti, serie storica 2000











   
 
Fig.48 
                                                 
 
In Italia, dunque, nel periodo 2000
7,2% per gli incidenti complessivi
riguarda il numero dei morti. Il dato è significativo se si sottolinea il fatto che, 
nello stesso periodo, il parco veicolare è cresciuto del 13,7% mentre il volume 
di circolazione, valutato sulle percorrenze a
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secondo studi del settore, il motivo principale di questa riduzione è da 
ricondursi all’introduzione, con un D.L. del giugno 2003, della “patente a 
punti” avente lo scopo di inasprire le sanzioni e contribuire al miglioramento 
del comportamento di guida degli utenti della strada. Tuttavia, dopo una prima 
fase positiva, i dati dimostrano che il provvedimento ha perso il suo potere 
deterrente e il numero di sinistri avvenuti negli anni successivi si è attestato sui 
valori del 2003. 
Per quanto riguarda la localizzazione degli incidenti, sempre nel periodo 2000-
2006, sulle strade urbane si sono verificati 1.230.856 incidenti, corrispondenti 
al 75,8% del totale, che hanno causato 1.651.723 feriti, pari al 72,17% sul 
totale e 18.586 morti, pari al 43,37%. Viceversa sulle autostrade italiane si 
sono verificati 99.651 incidenti, pari solo al 6,14% del totale, con 170.233 
feriti, pari al 7,44% e 4.087 decessi, pari al 9,54% [Fig.49].  
Osservando le percentuali, si può notare come quelle relative ad incidenti totali 
e feriti risultino pressoché simili, mentre una netta differenza è riscontrabile nel 
numero di morti dove per le strade extraurbane la percentuale aumenta 
















Fig.49 - Incidenti totali, feriti e morti per tipologia di strada (valori 
           percentuali), anni 2000
L’analisi di lungo termine
invece, poca rilevanza statistica, poiché 
annuari statistici redatti dall’ISTAT anno dopo anno
in conto degli aggiornamenti successivi alla lo
modelli pervenuti in ritardo
specifici e conseguente informatizzazione degli archivi
da parte delle pubbliche amministrazioni, è stato possibile garantire la
del dato annuale praticamente già a partire dal 1° gennaio dell’anno successivo
A supporto di quanto appena affermato, infatti,
questo tipo evidenzierebbe
percentuale sia sulle strade urbane che sulle
autostrade si assisterebbe
risulterebbe in controtendenza rispetto a quello riportato precedentemente e 
relativo alla totalità delle strade (urbane ed extraurbane, comprese le 
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Facendo riferimento all’indice di mortalità che fornisce un’importante 
indicazione sulla gravità degli eventi, si evince, invece, che gli incidenti più 
gravi avvengono decisamente sulle strade extraurbane, dove nel 2006, ad 
esempio, si registrano 6,1 decessi ogni 100 incidenti, mentre gli incidenti che si 
verificano in aree urbane, meno gravi, determinano 1,3 morti ogni 100 
incidenti. Sulle autostrade, inoltre, l’indice di mortalità nello stesso anno, pari a 
4,4, è risultato più che triplo rispetto a quanto avviene in città [Fig.51]. La 
sensibile differenza tra le percentuali riportate trova spiegazione nella minore 
pericolosità che comportano gli incidenti verificatisi nei centri abitati. La 
ragione principale va ricercata certamente nel differente ruolo della velocità dei 
veicoli: medio-bassa nelle città e molto alta in autostrade e altre strade. 
  
 
Fig.51 - Incidentalità secondo l’ambito stradale nel 2006 Fonte: ISTAT 
 
L’analisi dell’indice di mortalità, calcolato come (morti/inc)*1000, nel lungo 
periodo evidenzia un sostanziale calo in tutti gli ambiti stradali, più netto sulla 
rete stradale extraurbane, mentre l’indice di lesività (feriti/inc)*1000, in 
diminuzione sulle strade urbane, ha subito un leggero incremento sia su 
autostrade che su strade statali ed extraurbane [Fig.52]. 
 








Fig.52 - Trend degli indici di mortalità e lesività secondo l’ambito stradale, 
                              anni 2000-2006 Fonte dati sorgente: ISTAT 
 
 
Rispetto all’obiettivo fissato dall’unione europea nel 2001 di dimezzare il 
numero di morti sulle strade entro il 2010, alla fine del 2005 il bilancio 
intermedio mostra che solo pochi Paesi hanno già ridotto in misura superiore al 
25% il numero di vittime della strada; emerge, altresì chiaramente, la difficoltà 
a ridurre il numero di decessi in alcuni Paesi quali, ad esempio, la Gran 
Bretagna che già nel 2000, con 3.580 morti, faceva registrare tassi molto bassi 
e vicini al cosiddetto “zoccolo duro”, difficilmente eliminabile. In Italia, 
invece, la situazione appariva molto negativa già in partenza, alla fine del 2005 
si registrava una riduzione del 17,6% del numero dei decessi ed il trend 
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decrescente è proseguito anche nel 2006, segnando un ulteriore calo del 2,6%: 
il decremento complessivo risulta pari al 19,7% [Fig.53].  
 
Fig. 53 - Morti in incidenti stradali, anni 2000-2006 Fonte: ISTAT 
 
Tale risultato, seppur apprezzabile, non è tuttavia sufficiente per il 
raggiungimento dell’obiettivo 2010: permanendo l’attuale trend, infatti, è 
presumibile che si arrivi al 2010 con una diminuzione delle vittime pari a circa 
il 30%. Per raggiungere l’obiettivo, si dovrebbe, negli anni a venire, ridurre la 
mortalità ad un tasso medio non inferiore al 9,5% annuo. 
Per quanto riguarda la rete autostradale, cosiddetta di “seconda generazione”, il 
primo incidente mortale è stato registrato sull’Autostrada del Sole, nei pressi di 
Piacenza, il 18 dicembre del 1958. La sinistrosità sulla rete è stata oggetto di 
studio sin dai primi anni della creazione dell’AISCAT nel 1966. Nel 1981, 
invece, è stato pubblicato un primo rapporto contenente i dati statistici relativi 
al periodo 1966-1979 sulla base dei quali si poteva constatare come, ad una 
crescita dell’estesa chilometrica del 150% e un incremento dei traffici del 
250%, corrispondesse solo un raddoppio del numero degli incidenti ed un 
aumento del 50% degli incidenti mortali. Tale favorevole andamento, se 
rapportato al restante comparto della mobilità stradale, era confermato dal fatto 
che dai 96 incidenti per 100 milioni di veicoli-km registrati nel 1966 si era 
passati ai 60 del 1979. 
Ciò nonostante, la gravità degli incidenti causati dal traffico pesante balzava 
già in quegli anni in evidenza e taluni eventi particolarmente luttuosi 






verificatisi nel corso del primo semestre del 1980, indussero ad effettuare 
indagini più dettagliate sul fenomeno dell’incidentalità in grado di fornire non 
solo le cause dell’evento stesso, ma anche gli elementi descrittivi al suo 
contorno. 
I risultati degli approfondimenti nell’indagine portarono a focalizzare 
l’attenzione sulle correlazioni esistenti tra l’incidentalità ed alcuni fattori legati 
alle caratteristiche geometriche dell’infrastruttura, alla composizione ed entità 
del traffico e alle condizioni meteo. Altri studi, inoltre, iniziarono ad indagare 
sulle cause degli incidenti, fornendo le prime interessanti statistiche in merito 
ai comportamenti dei guidatori. 
Un secondo documento, sempre a cura dell’AISCAT, è stato pubblicato nel 
1995, riportante i dati aggregati della sinistrosità sulla rete autostradale a 
pedaggio nel periodo 1980-1994. L’esame dei dati riportati metteva in 
evidenza come la sinistrosità, nel suo complesso, aveva continuato a subire un 
decremento, sia pur in misura meno accentuata rispetto al periodo precedente 





Fig.53 - Trend del tasso di sinistrosità (inc/veic-km*10) sulla rete autostradale 



















Fig.54 - Trend di incidenti, feriti, morti sulla rete autostradale a pedaggio, anni 
                           1970-2000 Fonte: AISCAT 
 
Si ricordi che, in ambito autostradale, viene definito incidente: “un evento 
verificatosi, nel periodo in esame, entro i limiti della proprietà autostradale e 
nei quali risulti coinvolto almeno un veicolo in movimento che sia fuoriuscito 
dalla carreggiata, ovvero che sulla sede autostradale sia venuto in collisione 
con altro veicolo, persona od ostacolo”. Le statistiche AISCAT, fino al 2005, 
riportano anche i dati sugli incidenti complessivi, oltre a quelli con sole 
conseguenze alle persone, cioè lesivi, e conformi alla definizione fornita 
dall’ISTAT. Si definisce, invece, incidente mortale: “un incidente in cui si 
siano verificati uno o più decessi tra le persone infortunate entro trenta giorni 
dal momento dell’incidente” [10]. 
Con riferimento al periodo 2001-2006, oltre a registrare un’ulteriore riduzione 





dei decessi del 24% circa e una riduzione in termini di tasso di mortalità pari al 
32% [Fig.56-57]. La riduzione, seppur più contenuta, si manifesta anche sul 
numero di feriti e tasso di lesività.
 
Fig.55 - Trend del tasso di sinistrosità sulla rete autostradale a pedaggio,
   anni 2001
Fig.56 - Numero di morti e feriti sulla rete autostradale a pedaggio 
                                    (2001-
I dati dimostrano che le infrastrutture autostradali a pedaggio sono l’unico 
sistema stradale in Italia
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tasso di mortalità, è corrisposto un notevole calo del numero di morti solo nel 
2004. In maniera preoccupante, infatti, il dato assoluto si è mantenuto 
pressoché costante negli anni successivi con il rischio concreto di disattendere 
l’obiettivo prefissato anche da parte della rete autostradale a pedaggio. 
I valori registrati, comunque, mostrano in maniera chiara ed inequivocabile 
come le autostrade abbiano migliorato concretamente, anno dopo anno, i propri 
standard di sicurezza. Con un livello di traffico 5 volte maggiore, infatti, il 
numero di morti, in valore assoluto, è sostanzialmente in linea con quello 
registrato nel 1970 quando i morti sulla rete furono 443 a fronte dei 456 morti 
del 2006. 
Per inquadrare il fenomeno correttamente nello scenario nazionale e fornirne le 
giuste proporzioni, è sicuramente interessante esaminare anche gli ultimi dati 
ISTAT disponibili, suddivisi per categorie veicolari e tipologia di strada, da cui 
risulta che nel 2004 il numero di morti registrato sulle autostrade a pedaggio è 
stato pari a 468 unità, ma nello stesso anno, in Italia, ci sono stati, ad esempio, 




Fig.57 - Andamento del tasso di mortalità lungo la rete autostradale a pedaggio 
                          (2001-2006) Fonte: AISCAT 
 
 
Per individuare quali si siano rivelate le tratte autostradali (a pedaggio) più 





riferimento sia al tasso di sinistrosità che all’indice di mortalità
sono stati precedenteme
indici, ancora di gran lunga i più utilizzati per 
di sicurezza di un’infrastruttura
è possibile anche effettuare confronti tra 
ricordi che le tratte considerate rispecchiamo quelle in cui l’AISCAT suddivide 
la rete e, come visto nel capitolo precedente, sono quelle per le quali è possibile 
il rilevamento continuo dei tran
l’autostrada Messina - Palermo
oltre il doppio di quello medio [Fig.58]. 
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Fig.58 - Tratte autostradali con il maggior tasso di sinistrosità
                                         (valore medio 11,63), periodo 2000








, i cui valori 
nte determinati per l’intera rete. La potenzialità di tali 
esprimere un giudizio su
 stradale, deriva dal fatto che per mezzo di essi 
tratte di differente lunghezza. 
siti. Per quanto riguarda il tasso di sinistrosità,
 la più pericolosa con un valore del tasso pari a 
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Fig.59 - Tratte autostradali con il maggior tasso di mortalità
                                          (valore medio 0,7), periodo 2000
                                          Fonte dati sorgente:
 
 
Al fine di confrontare la sinistrosità e 
non è comunque sufficiente omogeneizzare le diverse tratte dal punto di vista 
delle percorrenze. Occorre, infatti, considerare, tra gli altri, due elementi che 
influenzano le modalità di scorrimento di un flusso di veicoli in autostrada e 
quindi la probabilità del verificarsi di un incidente, ovvero: il numero delle 
corsie e la quota dei veicoli pesanti rispetto al numero totale dei veicoli. Un 
minor numero di corsie determina infatti a parità di percorrenze veicolari
velocità dei veicoli una maggiore
aumento della probabilità che si verifichi un incidente. 
A parità di tasso di sinistrosità, sarà quindi intrinsecamente più pericolosa 
l’infrastruttura con un maggior numero di corsie. In altri termini
che, qualora un’autostrada venga ampliata da due a tre corsie, rimanendo 
immutate le altre condizioni, è da prevedere un ridimensionamento del numero 
degli incidenti. In tal senso
Works, Division of Highways, della California, hanno rivelato che su
autostrade extraurbane a 2 corsie, l’allargamento delle stesse da 2,7 a 3,3 metri 
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Questo elemento lo si può valutare, almeno approssimativamente, 
introducendolo nelle formule che forniscono il tasso di sinistrosità e mortalità, 
in particolare lo si può fare dividendo i tassi per il numero di corsie delle varie 
tratte in esame. L’analisi del nuovo parametro non mostra, tuttavia, una 
sostanziale differenza con quanto determinando non tenendo conto 
dell’influenza del numero di corsie. 
Esaminando, invece, anche l’influenza dei veicoli pesanti si perviene a dei 
risultati molto più interessanti [Figg.60-61]. 
I veicoli pesanti agiscono negativamente sulla capacità di un’arteria e quindi 
sullo scorrimento del traffico lungo di essa, in due modi: 
• sono più grandi dei veicoli passeggeri e quindi occupano più spazio; 
• hanno una minore manovrabilità rispetto agli altri veicoli, a causa delle 
maggiori dimensioni, in accelerazione, decelerazione e in genere nelle 
manovre di emergenza; 
• su tratti di strada in pendenza hanno prestazioni alquanto più limitate 
degli altri veicoli. 
Facendo riferimento a tracciati pianeggianti, dove gli autotreni possono 
mantenere velocità non troppo dissimili rispetto agli altri mezzi, l’effetto 
quantitativo degli stessi sulla capacità può essere determinato calcolando un 
equivalente in autovetture di ogni mezzo pesante. Tale equivalente, secondo le 
indicazioni dello Highway Capacity Manual, è pari a 2 per le strade a più 
corsie e a 2-3, a seconda del livello di servizio, per le strade a due corsie [21]. 
Sulla base di tali indicazioni è possibile modificare il tasso di sinistrosità e 
mortalità introducendo al posto dei veicoli-km, i veicoli-km equivalenti cosi 
calcolati: 
I. per le autostrade a 3 corsie: veicoli leggeri-km + 2*veicoli pesanti-km; 







Fig.60 - Tratte autostradali con il maggior 
                               [inc/(veic
                               periodo 2000
 
Fig.61 - Tratte autostradali con il maggior tasso di mortalità equivalente
                                [morti/(veic
                                periodo 2000
 
Si tenga presente che nel calcolo dei veicoli equivalenti, sono stati considerati a 


















tasso di sinistrosità equivalente 
-km equivalenti*10/n° di corsie)] (val. medio 18,40), 
-2006 Fonte dati sorgente: AISCAT 
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da tre corsie per senso di marcia su tutta la loro lunghezza. Nel caso di una 
situazione intermedia, data l’impossibilità di ottenere dati di traffico più 
dettagliati, si è proceduto a considerare il tratto in oggetto (a favore di 
sicurezza) appartenente alla categoria delle autostrade a due corsie. 
Dalla comparazione del  tasso di sinistrosità equivalente, con quello definito 
precedentemente, verifichiamo che 7 delle 10 tratte più pericolose si 
mantengono tali anche tenendo in conto dell’influenza del numero di corsie e 
delle caratteristiche del traffico. Per quanto riguarda, invece, il tasso di 
mortalità equivalente queste tratte si riducono a 6 su 10, ma 6 delle prime 7 
sono autostrade caratterizzate da tre corsie per senso di marcia. 
Un’analisi di indubbio interesse riguarda le cosiddette circostanze di incidente 
desumibili dall’esame di quelle presunte rilevate dall’autorità pubblica 
intervenuta sul luogo dell’evento. Nell’individuazione di tali circostanze alle 
quali far risalire l’incidente, l’autorità considera ovviamente tutti gli elementi 
di cui è a conoscenza al momento in cui si è verificato, indipendentemente 
dalle deduzioni che potranno emergere in seguito, in altra sede e per altri fini. 
In alcune situazioni, quindi, le cause presunte possono non corrispondere a 
quelle accertate in fasi successive.  
Per quanto riguarda le autostrade, l’AISCAT individua 8 condizioni 
predominanti presunte al momento dell’incidente nelle quali suddividere i vari 




d) Distanza di sicurezza; 
e) Ostacolo in carreggiata; 
f) Condizioni atmosferiche avverse; 
g) Sorpasso;  
h) Altre cause o cause imprecisate. 
Le prime tre condizioni riguardano lo stato psico-fisico alterato del conducente. 
Considerando come periodo d’osservazione 5 anni (2001-2005) si perviene ai 





Fig.62 - Ripartizione (in %) degli incidenti
                pedaggio in relazione alle condizioni predominanti presunte rilevate sul luogo,

























































    






Va detto, tuttavia, che l’eccesso di velocità, anche se non direttamente 
menzionata, rappresenta la concausa di oltre il 70% degli incidenti avvenuti 
ogni anno in autostrada. L’alta velocità va, infatti, rapportata a tre fattori 
fondamentali: 
• alle condizioni psicofisiche del conducente, che spesso non sono 
adeguate per la guida di veicoli in maniera sicura; 
•  alle condizioni del veicolo, se non adatto ad affrontare alte velocità o 
se, addirittura, non in regola con i dettami minimi previsti dal Codice 
della Strada;  
• alle capacità di guida del conducente soprattutto su strade non 
adeguate, come strade con ripetute curve a raggio ridotto, fondo 
stradale in cattivo stato o reso sdrucciolevole per le condizioni 
meteorologiche [22]. 
Secondo le statistiche ISTAT del 2002, invece, su un totale di 14.761 incidenti 
rilevati sulla rete nel 2002, quelli direttamente attribuibili all’eccesso di 
velocità hanno costituito il 15% circa [Fig.63]. 
 
  
Fig.63 - Incidenti stradali, morti e feriti causati da eccesso di velocità per 
                                tipologia di strada, anno 2002 Fonte: ISTAT 
 
 
Analizzando recenti rilevazioni statistiche condotte da Autostrade per l’Italia 
sulla rete di propria competenza, si evince come oltre il 90% degli incidenti 
stradali registrati ogni anno sia dovuto a comportamenti errati dei conducenti e 
come oltre il 60% sia legato all’eccesso di velocità e alla distrazione, abbinata 





Fig.64 - Cause della mortalità in autostrada, anni 2005
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2.3 L’autostrada telematica e i sistemi ITS per la sicurezza 
autostradale  
 
La gestione intelligente dei processi della mobilità e dell’informazione 
che li accompagna, rappresentano oggi fattori chiave di espansione, di crescita 
economica e di miglioramento dei servizi della società in cui viviamo. 
La realizzazione e gestione di Sistemi Intelligenti per i Trasporti (ITS), di 
infrastrutture e veicoli intelligenti, di dispositivi e sistemi per l’infomobilità, 
sono il cuore di questa importante area di sviluppo della tecnologia e dei 
servizi. 
La tempestività delle informazioni e la loro accessibilità sono valori di primaria 
importanza nella nostra società. Non serve solo conoscere, quanto piuttosto 
essere informati bene e in tempo utile, regola che vale per tutti i settori, 
compreso quello della mobilità. Non è un caso che oggi, i più importanti 
gestori di reti e sistemi di trasporto stiano ponendo sempre più al centro della 
loro politica aziendale i bisogni di informazione dei clienti che provano a 
soddisfare con l’ausilio delle più moderne tecnologie: dai messaggi sms sui 
cellulari agli aggiornamenti trasmessi sui pannelli a messaggio variabile posti 
lungo le autostrade. Senza considerare, poi, il collaudato sistema del broadcast 
per la trasmissione via etere di notiziari dedicati al traffico ed alla circolazione. 
Nel corso degli ultimi anni, grazie anche alle straordinarie opportunità offerte 
dalla ricerca scientifica, i servizi di infomobilità resi all’utenza e del 
telecontrollo hanno conosciuto progressivi miglioramenti, sebbene i bisogni di 
una società in continua e rapida evoluzione impongano sforzi sempre maggiori. 
In tal senso, dunque, i sistemi di trasporto intelligente, detti ITS, nascono per 
rispondere ad una esigenza crescente di efficienza nei trasporti, ma soprattutto 
alla necessità di sicurezza; sono fondati sull’interazione tra informatica, 
telecomunicazioni e multimedialità e consentono di affrontare i problemi della 
mobilità in un modo nuovo ed efficiente. 
Questi sistemi rendono tecnicamente ed economicamente fattibile la 
razionalizzazione delle decisioni e delle azioni che riguardano la mobilità 
attraverso sistemi di informazione all’utenza, servizi e sistemi di controllo e 
gestione del traffico e dei trasporti, sistemi di informazione dinamici ma anche 






sistemi di controllo del veicolo. Inoltre, i sistemi intelligenti di trasporto 
comprendono una vasta gamma di informazioni basate su comunicazioni su 
filo oppure wireless ed i benefici che portano in termini di riduzione delle 
congestioni, miglioramento dell’ambiente e della sicurezza, aumento dell’ 
efficienza e produttività dei trasporti sono dimostrati da numerose esperienza 
condotte negli ultimi anni sia in Italia che all’estero [24]. 
In ambito autostradale dove la sicurezza degli utenti, che pagano il pedaggio, 
strumento di finanziamento dell’infrastruttura e di supporto alla qualità della 
gestione, ha sempre rappresentato una priorità per i gestori, si è  cercato di 
sviluppare una politica orientata al miglioramento della sicurezza della 
circolazione attraverso una migliore e sempre più veloce informazione e 
assistenza all’utenza. 
Lo svolgimento abituale di articolate e approfondite analisi di dati 
sull’incidentalità da parte dei gestori, esaminando le cause e le dinamiche degli 
eventi in relazione alle caratteristiche della strada, alle condizioni ambientali ed 
al comportamento del conducente, unitamente alla consapevolezza delle alte 
velocità di percorrenza sulla rete e alla constatazione dei sempre crescenti 
flussi di traffico, ha portato ad evidenziare che: 
 eccesso di velocità e distrazione (comunque abbinata all’alta velocità) 
sono la causa del 60% degli incidenti mortali; 
 sensibile è anche il numero degli incidenti mortali causati da “colpo di 
sonno” (16%); 
 comportamenti scorretti come manovre azzardate o proibite 
determinano un altro 10% degli incidenti mortali. 
                  Partendo da questo punto, si è pensato di procedere in due direzioni parallele: 
1. pianificare ed attuare nuovi programmi “educativi e rieducativi” degli 
automobilisti; 
2. introdurre nuovi e più restrittivi codici di circolazione, ma anche e 
soprattutto, organizzare su scala nazionale ulteriori attività di controllo 
da effettuarsi “in strada”. 
Per raggiungere tali obiettivi, protesi anche ad una gestione dinamica e 
previsionale del traffico, sono stati investiti mezzi e risorse nel campo delle 






telecomunicazioni, degli strumenti informatici di raccolta e distribuzione dei 
dati e nelle tecniche di gestione e coordinamento dei sistemi telematici. 
Prendendo in esame, infatti, il numero di chilometri di autostrade presenti nel 
nostro paese e valutando il fatto che il fenomeno degli incidenti toccava 
potenzialmente tutta la rete sul territorio, è stata scelta una politica che facesse 
ricorso alla tecnologie cosiddette ad “intelligenza artificiale”. Queste 
consentono, tra l’altro, di ottimizzare i fondi che altrimenti potrebbero rivelarsi 
insufficienti per incrementare i controlli su strada. 
Le soluzioni impiantistiche TVCC (telecamere a circuito chiuso) [Fig.65] 
dimostrano comunque una serie di limiti, i vincoli derivano sostanzialmente dai 
confini dell’abilità umana a cui viene affidato l’impegno di osservare 
costantemente le immagini riprese dalle telecamere ed il delicato e gravoso 
compito di rilevare il prima possibile ogni fonte di pericolo presente nelle 
scene riprodotte dai monitor. 
 
 
Fig.65 - Soluzione impiantistica TVCC tradizionale 
                                                 Fonte: www.securindex.com 
  
Invertendo la posizione dei fattori si è ottenuta la soluzione, anziché far 
trasmettere in modo passivo dalle telecamere poste sul territorio le 
informazioni video ai centri operativi, si è pensato di impiegare dei dispositivi 






di ripresa cosiddetti “intelligenti”, ovvero dotati di capacità di elaborazione ed 
analisi al pari di quella di un potente computer. 
Questa soluzione ha permesso di aumentare il numero di punti sensibili da 
osservare, sgravando gli operatori dei centri di controllo dalla necessità di 
osservare costantemente i monitor o i terminali video. 
Grazie ad appositi software di analisi, direttamente installati sulla stesse 
telecamere, sono le stesse unità di ripresa che possono compiere un servizio più 
accurato e tempestivo di quello svolto anche contemporaneamente da più 
addetti nel centro di controllo. Il rapporto costo/beneficio, derivante da questo 
approccio tecnologico al problema di sicurezza, è risultato ben presto 
ineguagliabile.  
Nelle centrali operative o alle stesse postazioni mobili delle FF.OO. vengono 
visualizzate prevalentemente le informazioni di “pre-allarme” o “allarme”, 
richiamando, in questo modo, l’attenzione degli addetti nei soli casi di effettivo 
pericolo. Grazie a questo nuovo modello operativo si rende più efficace 
l’attività svolta dai centri di controllo, si ottimizzano gli interventi sul 
territorio, si evita di immettere nella rete dati traffico per informazioni video 
già alla fonte prive di significato e si rilevano in modo pressoché automatico le 
infrazioni [26].  
 
 
Fig.66 - URV (Unità Rilevamento Veicoli) Fonte:www.autostrade.it 
 
 






2.3.1 Il sistema AID 
L’acquisizione e la visualizzazione delle immagini mediante telecamere poste 
lungo l’autostrada, fornisce nuove opportunità di controllo e di gestione del 
traffico. Le principali funzioni sono: 
1. il monitoraggio del traffico e della viabilità, con supervisione su 
schermi televisivi o supporti equivalenti presso il Centro Operativo 
Viabilità; 
2. la rilevazione del traffico mediante trattamento centralizzato delle 
immagini, in alternativa o ad integrazione di altre tecnologie (spire 
magnetiche, ultrasuoni, raggi infrarossi, ecc.); 
3. la rilevazione automatica, con trattamento centralizzato delle 
immagini, dei veicoli fermi o procedenti a velocità anomale, con 
segnalazione di incidenti o di rischi potenziali; 
4. la video-sorveglianza di zone predeterminate, al fine di controllare 
possibili atti di vandalismo, furti, uso improprio di apparecchiature, 
mezzi e simili (parcheggi, aree di servizio, cavalcavia, ecc.). 
Il sistema Automatic Incident Detection (AID), è un sistema TVCC attivo, 
costituito da telecamere digitali intelligenti e multifunzionale che riguarda 
specificamente la terza funzione sopra indicata. Esso è quindi essenzialmente 
mirato all’obiettivo di garantire un più completo ed efficace controllo della 
viabilità in autostrada, per migliorare ulteriormente sicurezza di guida e 
scorrevolezza del traffico. 
Scopo del sistema di monitoraggio del traffico e di videosorveglianza con 
telecamere è essenzialmente quello di dare agli operatori del Centro Operativo 
Viabilità (COV) la possibilità di valutare in tempo reale le condizioni di 
traffico e viabilità nei diversi punti significativi dell’autostrada in situazioni 
critiche. 
Dato che un esame visivo diretto e continuo di tutte le immagini attualmente 
disponibili presso il COV risulta di difficile attuazione, da parte degli operatori, 
come precedentemente detto, l’installazione del sistema AID che rileva in 
modo automatico incidenti e, più in generale, anomalie nell’andamento del 
traffico e le segnala tempestivamente agli operatori, costituisce un valido 
supporto per gli stessi, salvaguardandone soprattutto la loro specifica attività 






che è quella di supervisione e di coordinamento gestionale delle risposte agli 
eventi. 
Per meglio controllare il flusso del traffico lungo le autostrade, sono in 
continuo aumento le installazioni di postazioni attrezzate sia con telecamere 
fisse che con telecamere brandeggiabili, supportate da un sistema di trasporto 
delle immagini dalla periferia al centro. A conferma di ciò, basti pensare che, 
sulla rete gestita da Autostrade per l’Italia, il ricorso a queste nuove tecnologie 
è stato massiccio, infatti le telecamere sono aumentate del 328% e i sensori del 
traffico del 744% rispetto al 1999 [40]. 
La posizione ottimale delle installazioni viene identificata tenendo conto dei 
tratti particolarmente critici dove, cioè, maggiore è la frequenza di incidenti e/o 
di eventi gravi. 
I segnali video, una volta acquisiti, sono trasportati al centro di controllo ed 
elaborazione, mediante un sistema di comunicazione che comprende apparati 
di trasmissione e la dorsale di fibre ottiche posata lungo il percorso 
autostradale. 
Il verificarsi di alcuni fenomeni, quali la visibilità limitata, la presenza di corpi 
estranei nel campo di visuale (ponti, segnaletica verticale, alberi), il limite 
stesso della risoluzione del segnale video, rende necessario che, all’interno del 
cono visivo di ciascuna telecamera, siano definite la forma e la dimensione 
delle zone interessate dalla supervisione al fine di mantenere un adeguato 




Fig.67 - Principio di funzionamento del sistema AID Fonte: Le strade, 6, 2006 






Come si nota dalla figura, la telecamera fissa, rivolta in direzione Ovest, può 
monitorare entrambe le carreggiate in un’area posta ad Ovest della telecamera 
stessa (indicate con i numeri 1 e 2); parimenti, la telecamera rivolta verso Est 
riprende le immagini ad Est della postazione ma in entrambe le carreggiate (3 e 
4). Questa particolare caratteristica è da tenere presente in modo da non 
confondere la direzione della tratta di rilevazione, rispetto alla postazione, con 
la carreggiata che per uso corrente viene associata alla direzione di marcia dei 
veicoli. Per ottimizzare l’elaborazione delle informazioni provenienti dalle 
tratte di rilevazione, le zone sono, a loro volta, suddivise in funzione delle 
corsie presenti nelle carreggiate, in modo da poter interpretare coerentemente 
le informazioni da esse provenienti. Infatti, se un veicolo fermo in corsia di 
emergenza rappresenta un evento, almeno inizialmente, di scarsa pericolosità e 
può dar luogo ad una semplice segnalazione, un veicolo fermo invece, rilevato 
in una corsia di marcia, è sicuramente un evento potenzialmente pericoloso e 
dovrà essere segnalato con strumenti adeguati a focalizzare immediatamente 
l’attenzione dell’operatore. 
Il sistema di processo dei segnali video, provenienti dalle telecamere dedicate 
all’AID, dovrà consentire, pertanto, di informare gli operatori della presenza di 
“incidenti”, intesi in senso lato, come: 
• presenza di veicoli e/o pedoni fermi in una qualsiasi delle corsie di 
marcia e di emergenza di entrambe le carreggiate e visibili dalle 
telecamere fisse [Fig.68];  
• rallentamento dei veicoli sotto una soglia di velocità minima, diversa 
per le singole corsie e più precisamente 30 km/h per le corsie di marcia 
lenta; 50 km/h per le corsie di marcia veloce; 70 km/h per le corsie di 
sorpasso (parametri configurabili via software); 
• formazione di una coda in una qualsiasi delle corsie di marcia e di 
emergenza di entrambe le carreggiate monitorabili dalle telecamere 
fisse; 
• veicoli in transito contromano rispetto alla normale direzione di marcia.  
A queste informazioni si aggiunge la possibilità di definizione di regioni di 
interesse in una specifica zona dell’immagine, in particolare le singole corsie di 
marcia allo scopo di rilevare automaticamente la presenza di veicoli. 






Successive elaborazioni del sistema forniranno dati statistici sui transiti e sulla 
tipologia dei veicoli transitati. 
  
 
Fig.68 - Rilevamento di un pedone in area sensibile Fonte: www.aivu.it 
 
L’impianto AID necessita, comunque, di una forte integrazione con altre 
strutture, quali, appunto, le telecamere, l’Host del Centro Operativo Viabilità e 
il Vidiwall. Per comprenderne il funzionamento è quindi necessario trattare il 
sistema nel suo insieme comprendendo necessariamente gli altri impianti ad 
esso correlati. 
L’acquisizione delle immagini dall’autostrada, come affermato 
precedentemente, si avvale di un elevato numero di postazioni di telecamere e 
di una dorsale di fibre ottiche che permette alle postazioni oltre alla 
trasmissione al centro delle immagini acquisite, anche di inviare segnali di 
autodiagnostica e telecontrollo, e di ricevere comandi di brandeggio, zoom e  
configurazione. 
La parte centrale dell’impianto [Fig.69] svolge le seguenti funzioni: 
 raccolta delle immagini video provenienti dalla periferia; 
 commutazione delle immagini in base alle richieste del COV oppure a 
seguito di eventi automaticamente rilevati; 
 gestione delle comunicazioni relative a comandi e alla supervisione 
delle periferiche; 






 analisi dei segnali video e rilevazione e classificazione di eventi 
anomali; 
 acquisizione, elaborazione, gestione degli eventi; 
 gestione dell’interfaccia di comunicazione con gli utenti strutturati con 
specifici profili; 
 gestione del Vidiwall. 
Il sistema consente, quindi, di verificare lo stato della viabilità, di monitorarne 
la scorrevolezza, di segnalare anomalie ed incidenti, registrando, in questo 
caso, le immagini dell’evento dai 10 secondi precedenti al suo verificarsi fino a 
10 secondi dopo la sua conclusione. Si coglie, in quest’ottica, l’importanza e la 
potenzialità che può avere il sistema nella ricostruzione della dinamica degli 
eventi, in generale, e degli incidenti in particolare. 
 
Fig.69 - Struttura periferica e centrale dell’impianto AID  
                                             Fonte: Le strade, 6, 2006 
 
 






Gli allarmi sono classificabili in due categorie: 
• di evento;  
• tecnici; 
I primi, quelli corrispondenti alle anomalie di esercizio dell’infrastruttura, 
possono essere di due tipi: 
1. critico; 
2. warning; 
in dipendenza dal fatto che richiedano, o meno, data la loro diversa gravità, una 
classificazione ed una verifica da parte dell’operatore. 
La differenza tra le due tipologie nasce innanzitutto dalla zona in cui scaturisce 
tale segnalazione. Se la segnalazione, infatti, è avvenuta nella corsia di 
emergenza, sarà un evento warning, altrimenti sarà un evento critico. Inoltre, 
anche sui parametri che sono oggetto di controllo (veicolo fermo, coda, 
rallentamento, contromano), viene operata una discriminazione. Il veicolo 
fermo (“stop vehicle”), rallentamento (“slow vehicle”) e coda generano eventi 
gravi se rilevati in zona di alta importanza, ossia corsie di transito, ma vengono 
altresì considerati warning se registrati in zone di bassa importanza. 
L’evento contromano (“Invert direction”), seppur molto grave per le potenziali 
conseguenze, è invece sempre fonte di allarme warning, in qualsiasi zona sia 
rilevato, solo perché non darebbe comunque modo di essere verificato 
visivamente da telecamere fisse. 
Gli allarmi tecnici sono invece segnalazioni di guasto generate dalle VIP/I 
(Video Image Processing) che compromettono l’analisi delle immagini e 
quindi il funzionamento stesso dell’impianto. Essi richiedono la verifica nella 
pagina hardware dell’applicativo di gestione e quindi la richiesta di intervento 
tecnico da parte di addetti alla manutenzione dell’impianto. 
A fronte degli eventi sopra descritti, sono state previsti i flussi di azioni da 
intraprendere per la presa in carico degli eventi da parte degli operatori 
[Fig.70], garantendo così, il controllo dell’evolversi delle situazioni critiche 
fino alla cessazione delle cause generanti e al loro conseguente ritorno allo 
stato normale. 










Fig.70 - Allarmi rilevati e flusso delle informazioni del sistema AID 
                                    Fonte: Le strade, 6, 2006  






Come si può osservare nella figura precedente, la rilevazione automatica di 
situazioni anomale è resa possibile dall’analisi di molti parametri tra cui la 
velocità, la direzione di marcia degli automezzi e la loro posizione nella 
carreggiata che, opportunamente elaborati dal sistema, danno origine a 4 
possibili stati. 
Il sistema prevede, inoltre, dei timeout per gli eventi warning e cantiere mobile 
in modo da far tornare dopo un tempo programmabile allo stato normale le aree 
interessate a questo tipo di evento; in questo modo, dunque, eventi che non si 
rivelano gravi in fase di verifica visiva (warning) o che sono per loro natura 
variabili nel tempo (cantiere mobile), decadono automaticamente, non 
richiedendo alcun tipo di intervento da parte dell’operatore. 
La comunicazione tra il sistema e gli utenti prevede l’utilizzo del protocollo 
http ed il conseguente uso di pagine HTML, oggi costituenti lo standard 
maggiormente utilizzato per l’accesso ad Internet. Questa caratteristica rende il 
sistema sia interfacciabile con altre piattaforme applicative esistenti, sia 
maggiormente flessibile all’implementazione di nuovi servizi e all’interazione 
con nuove tipologie di utenti.  
Altre situazioni più specifiche quali incidente, nel caso in cui venga acquisito 
da altre fonti di informazione (segnalazioni degli utenti), coda, cantiere e 
manutenzione vengono inserite dagli operatori del COV o dal personale 
tecnico. 
A fronte della rilevazione dei suddetti eventi significativi, il sistema attiva 
alcune segnalazioni differenziate in funzione del tipo di evento e della sua 
potenziale gravità, atte a richiamare l’attenzione dell’operatore e a renderne più 
immediata l’interpretazione.  
Gli eventi, una volta acquisiti, possono prevedere alcuni interventi da parte 
dell’operatore, tra questi: 
 verifica dell’evento tramite l’analisi delle immagini sul Vidiwall; 
 classificazione dell’evento che passerà da critico a noto; 
 cessazione dell’evento ed inserimento di fine evento con conseguente 
ritorno allo stato normale. 
Il Vidiwall è l’elemento che contribuisce in maniera consistente alle fasi di 





colorate ai bordi, l’im
rappresentando, con rettangoli o righe
rilevato [Fig.71] [27]. 
 
Fig.71 - Eventi/Segnalazioni/Reazioni del sistema AID
                                              Fonte: 
 
 
2.3.2 Il sistema Safety TUTOR
Che la velocità sia la principale causa degli incidenti in autostrada, è oramai un 
dato incontrovertibile; piuttosto è l’approccio sanzionatorio rigido, tipico di 
quei paesi dove il rispetto dei 
“puntuale”,  che ha rivelato tutta la sua in
confronti degli eccessi degli automobilisti.
 
magine proveniente dalla telecamera allarmata, 




Le strade, 6, 2006 
 
limiti è basato esclusivamente sulla misurazione 










Punire chi supera per poco e di poco la velocità indicata in segnaletica per 
districarsi, per esempio, da una situazione che potrebbe rivelarsi pericolosa 
oppure per ultimare una manovra di sorpasso complicata, non ha più troppo 
senso. La sicurezza della viabilità, infatti, rende non solo accettabile ma, in 
alcuni casi, addirittura consigliabile l’episodico superamento dei limiti imposti 
dal Codice della Strada.  
La revisione delle metodologie di enforcement (controllo e accertamento a 
distanza delle infrazioni) imposta dall’attuale logica della circolazione stradale 
e dal modificarsi degli stili di vita, ha portato da un lato alla repressione di un 
novero maggiore di comportamenti pericolosi, dall’altro alla riduzione delle 
velocità ma nella nuova logica di contrastare l’eccesso continuo e sistematico. 
La risposta di Autostrade per l’Italia S.p.A., gestore della maggior parte della 
rete autostradale a pedaggio italiana (oltre 3.400 km), a questa nuova esigenza 
di controllo della circolazione, si chiama TUTOR [28]. 
Il Sistema Integrato per il Controllo della Velocità (SICVE), comunemente 
detto Tutor, è stato ideato sulla base di un’idea condivisa con le Associazioni 
dei Consumatori e la Polizia Stradale, alla quale il sistema è stato ceduto in 
comodato d’uso e che, in conformità con quanto stabilito dal Codice della 
Strada, ne detiene la piena ed esclusiva disponibilità. 
Il Sistema è stato omologato nel dicembre del 2004 dal Ministero delle 
Infrastrutture e dei Trasporti con relativo decreto e la struttura informatica di 
gestione è stata realizzata nel rispetto delle più severe norme sulla tutela della 
privacy e sulla sicurezza. 
Il Safety Tutor è un sistema innovativo, operante in automatico, che prevede, 
come funzionalità primaria, il rilevamento della velocità media sul tratto; a 
seconda della necessità ed in qualunque momento, tuttavia, è in grado pure di 
effettuare, la verifica delle violazioni in modalità istantanea in un punto ben 
determinato [29].  
Oltre ad un accertamento obiettivo e privo di rischi per gli addetti delle 
violazioni al Codice della Strada, il Tutor consente anche, di impiegare gli 
agenti, altrimenti preposti all’attività di controllo, in altri servizi quali il 
soccorso, il rilievo degli incidenti ed il controllo sulle merci pericolose. 






In linea di massima, il Tutor individua e sanziona chi, schiacciando troppo 
sull’acceleratore per lunghi tratti, mette a rischio la vita del prossimo, tuttavia 
si tratta di un sistema trasparente, il cui scopo è principalmente preventivo, un 
deterrente contro le velocità elevate, e non punitivo. Il sistema, infatti, sui tratti 
in cui è istallato, è opportunamente segnalato da appositi cartelli o pannelli a 
messaggio variabile (PMV) che preavvisano gli automobilisti [Fig.72] 
 
  
Fig.72 - Segnaletica autostradale del sistema Tutor Fonte: www.autostrade.it 
 
Il sistema di controllo [Fig.73] è permanente e si serve del lavoro combinato di 
sensori, telecamere (URV) e strumenti di misurazione del tempo collegati ad 
un unico sistema satellitare geostatico. I sensori a spirale (1), affondati nel 
conglomerato bituminoso ai lati della carreggiata, funzionando come 
fotocellule, rilevano la classe del veicolo (camion, automobili, pullman e moto) 
che sta transitando con un margine di errore dello 0,1%. I dati vengono inviati 
alle telecamere (2), posizionate sui cavalcavia o, più solitamente, sui portali di 
sostegno dei pannelli informativi (PMV), poco dopo il sensore, che “catturano” 
la targa dei veicoli in movimento, l’ora del passaggio e la data [Fig.74]. Sono 
quindi pronte per l’elaborazione dei dati successivi: il paragone è dato dalla 
velocità media “legale” necessaria per compiere il tragitto. A questo punto dei 
secondi sensori (3), dopo un tratto che varia da 10 a 25 km, rilevano il 
passaggio finale dei veicoli e calcolano la media di velocità, mentre le seconde 
telecamere (4) fotografano nuovamente i veicoli. Alla fine i dati, crittografati e 
protetti in modo da non essere modificati, vengono trasmessi ad un server 
centrale che elabora la velocità media sostenuta dal veicolo in transito sul tratto 






Fig.73 - Principio di funzionamento del SICVE Fonte. 
                          
Fig.74 - Telecamera URV su un portale di sostegno di un PMV ed immagine 
                             catturata di un veicolo in transito 


















Le telecamere, grazie ad un dispositivo ad alta risoluzione, che permettono il 
riconoscimento ottico dei caratteri, leggono ed incamerano la targa del veicolo 
e successivamente la trattengono sino alla fine del tratto sorvegliato. 
E’ possibile però che, per garantire la continuità del monitoraggio, alle 
telecamere posizionate in entrata e in uscita, se ne aggiungano altre installate in 




Fig.75 - Una schema di una sezione di misurazione del sistema Tutor  
                                   Fonte: www.asaps.it 
 
Il Safety Tutor è un sistema molto efficace sia perché intercetta tutto il traffico, 
riconoscendo automaticamente oltre il 97% delle targhe, sia perché funzionante 
in qualsiasi condizione atmosferica e di illuminazione (di notte, con pioggia, in 
presenza di nebbia con visibilità fino a 30/40 metri) grazie agli infrarossi delle 
telecamere. Infine, il SICVE è completamente automatico in quanto riconosce 
la classe del veicolo in relazione ai diversi limiti di velocità previsti dal Codice. 
A questo punto, i dati sulle auto che hanno rispettato i limiti di velocità 
vengono immediatamente eliminati, nel rispetto delle norme sulla privacy 
[Fig.76]. Se riscontrata la violazione, invece, previa convalida dell’agente di 
Polizia, il sistema stesso interroga gli archivi del Pubblico Registro 
Automobilistico (PRA) per risalire all’intestatario del veicolo, compila e 
stampa il verbale [Fig.77] per la firma in originale e, contestualmente, inoltra 
in via informatica i dati al centro di elaborazione e stampa di Poste Italiane per 
la procedura di notifica al trasgressore [28]. 








Fig.76 - Esempio di calcolo della velocità media eseguito dal sistema Tutor  





Fig.77 - Fac-simile del verbale compilato in automatico dal sistema Tutor 
                               Fonte: www.areagps.net  
 
La prima attivazione del sistema Safety tutor è avvenuta il 23 dicembre 2005 
su quattro tratte elementari della rete gestita da Autostrade per L’Italia (33,8 
km). Queste prime installazioni hanno riguardato l’A4 Milano-Brescia, l’A13 
Bologna-Padova e l’A14 Bologna-Taranto. Durante l’estate 2006 l’utilizzo del 
sistema è stato esteso su un altro tratto dell’A14 e su un tratto terminale 






dell’A26 (Ge) Voltri-Gravellona Toce in modo tale che i chilometri 
complessivamente coperti dal sistema sono diventati 465. Nel mese di luglio 
2007 il progetto di copertura della rete autostradale con sistema Tutor ha visto 
ulteriori sviluppi con l’istallazione degli apparati per il rilevamento della 
velocità media dei veicoli sull’A1 Milano-Napoli, su alcuni tratti dell’A24 e 
A25 (226,9 km) e su altri 51,1 km dell’A4 Milano-Brescia. In conclusione, alla 
fine del 2007, i chilometri complessivi coperti sulla rete del Gruppo Autostrade 
per l’Italia hanno raggiunto il valore di oltre 1.200 [Fig.78].  
 
 
Fig.78 - Installazioni del sistema Tutor sulla rete autostradale italiana al  
                                31.12.07 Fonte: www.autostrade.it 
 
Nell’immediato futuro proseguiranno le installazioni del sistema lungo altre 
tratte autostradali che presentano tassi di mortalità superiori alla media, con 
l’obiettivo di  arrivare complessivamente a ricoprire oltre 1700 km di rete alla 
fine del 2008.  
La tecnologia Tutor di Autostrade per l’Italia è stata applicata ed è in corso di 
applicazione anche sulla viabilità non autostradale, come un sistema già 






operativo su Corso Regina Margherita nella città di Torino e 4 sezioni in corso 
di installazione sulla Via del Mare a Roma [29].  
La veloce diffusione di questa nuova tecnologia e l’ampio consenso ricevuto da 
parte delle Associazioni dei Consumatori, membri della Consulta per la 
Sicurezza Stradale, si deve principalmente agli ottimi risultati ottenuti in 
termini di riduzione del tasso di mortalità sulle tratte dove è presente il sistema 
[Fig.79].  
Nei primi dodici mesi (settembre 2006-agosto 2007) in cui i controlli della 
velocità sono stati effettuati in modo esteso (465 km) sulla rete gestita da 
Autostrade per l’Italia, il tasso di incidentalità registrato è stato pari al 39% 
circa, con una riduzione del 22% rispetto allo stesso periodo dell’anno 
precedente. Ancora migliori si sono rivelati i risultati ottenuti facendo 
riferimento al tasso di lesività e mortalità, se nel primo caso, infatti, la 
riduzione è stata pari al 34,75%, nel secondo si è registrata, addirittura, una 
riduzione del 50%. I risultati sono ancora più incoraggianti se confrontati con 
quelli ottenuti a livello di rete Autostrade per l’Italia (ASPI). 
 
 
Fig.79 - Risultati ottenuti in termini di sicurezza sulla rete ASPI  
                                        Fonte: Autostrade per l’Italia 
 
Fondamentale, dunque, è stato il contributo offerto dal sistema Safety Tutor per 
la ripresa della decrescita del tasso di mortalità a livello di rete Autostrade per 







Fig.80 - Riduzione del tasso di mortalità sulla rete ASPI dal 1999 al 2007
                               Fonte: Autostrade per 
 
Gli ottimi risultati sono motivati dell’effettiva riduzione delle velocità 
registrate dai veicoli. A titolo esemplificativo si riportano [Fig.81] le velocità 
registrate sulla sola corsia di sorpasso in corrispondenza della stazione Val di 
Sangro in carreggiata sud durante quattro giornate a scarso traffico pesante 
(domenica).  
Si riscontra che da quando il sistema Safety Tutor è stato attivato
media dei veicoli si è abbassata 
ancora più sensibile ha riguardato le punte massime di velocità (
media delle velocità di picco)
Fig.81 - Riduzione della velocità dei veicoli su una tratta dove è installato il 





, la velocità 
da 139,7 a 123 km/h, mentre una diminuzione 
















2.3.3 La infomobilità autostradale: i pannelli a messaggio variabile (PMV) 
 
I sistemi Advanced Traveller Information Systems (ATIS), noti in italiano con 
il termine di sistemi avanzati di informazione ai viaggiatori, sono un particolare 
tipo di sistemi intelligenti di trasporto, il cui scopo è quello di fornire 
informazioni a chi si appresta ad iniziare un viaggio oppure è già in viaggio 
verso la propria destinazione. 
In altre parole, per sistemi di informazione ai viaggiatori si intende l’insieme di 
tutti i servizi di informazione che assistono gli utenti nel compiere il proprio 
percorso in maniera più sicura, veloce e facile. 
L’informazione arriva in diverse forme e può essere distribuita in altrettante 
forme. In linea generale, i dati vengono raccolti ed inviati, istantaneamente, ad 
un centro di management dei trasporti, successivamente vengono analizzati ed 
elaborati per essere poi distribuiti, sotto forma di messaggi, alle agenzie 
pubbliche ed ai fornitori di servizi di informazione. 
L’importanza dei sistemi di informazione ai viaggiatori risiede nel fatto che 
un’informazione accurata e precisa aiuta le persone ad evitare grossi 
inconvenienti e problemi. Permette alle persone, ad esempio, di decidere in 
maniera efficiente quando partire per evitare code e congestioni in tutte quelle 
situazioni in cui piccole differenze nel tempo di partenza fanno grosse 
differenze sul tempo di arrivo. Per consentire tutto questo, l’informazione non 
solo deve essere precisa ma anche disponibile ventiquattro ore al giorno. 
Una grande opportunità che si ha con l’utilizzo dei sistemi intelligenti di 
trasporto è quella di ottenere informazioni in tempo reale (real-time). Prima di 
tale innovazione si disponeva solamente di informazioni di tipo statico, cioè 
conosciute in anticipo e che cambiano con una frequenza piuttosto bassa.  
Le informazioni real-time cambiano con frequenza molto alta, e proprio perché 
relative ad effettive condizioni della rete e situazioni presenti in essa, risultano 
più utili agli utenti. Si riferiscono ad una molteplicità di indicazioni, quali 
condizioni delle strade, incluse situazioni di incidenti e congestioni che 
possono accadere all’improvviso, percorsi alternativi, tempi di percorrenza, che 
possono variare con il grado di congestione, oppure ancora condizioni meteo.  
L’immediata divulgazione di informazioni precise e dettagliate sulla mobilità è 
disponibile grazie alle moderne applicazioni della telematica nel campo dei 






trasporti, attraverso i sistemi avanzati di informazione ai viaggiatori, e 
all’enorme diffusione di dispositivi elettronici e mezzi di comunicazione 
tecnologicamente avanzati. 
L’utente che si appresta ad intraprendere un viaggio ha quindi a disposizione 
tutta una serie di informazioni per poterlo pianificare ed ottimizzare. Proprio 
per il fatto che le informazioni sono real-time e descrivono le effettive 
condizioni presenti sulla rete, l’utente, acquisendole, è in grado di cambiare i 
propri piani per continuare il viaggio mantenendo alto il livello della sicurezza, 
del confort e dell’efficienza. 
Le informazioni quindi, possono essere distinte in base alla loro acquisizione 
temporale in: 
• Informazioni pre-viaggio (PV): acquisite in maniera volontaria o 
non, in fase di preparazione del viaggio; 
• Informazioni in viaggio (IV): acquisite mentre si è in viaggio, in tal 
caso, se vengono acquisite tramite dispositivi e mezzi interni al 
veicolo, si definiscono informazioni in viaggio in auto (IV-IA), se 
provengono dall’esterno, allora parleremo di informazioni in viaggio 
fuori dall’auto (IV-FA). 
Un’utente prudente, sia esso di trasporto pubblico o privato, prima di 
intraprendere un viaggio cerca di informarsi sulla situazione attuale della rete, 
valutando se il percorso da lui scelto risulta essere ancora il più efficiente. 
La modalità con cui queste informazioni vengono fornite sono aumentate 
grazie appunto alla nascita di nuovi sistemi di comunicazione sempre più 
efficienti come Internet. 
I principali sistemi di cui si dispone attualmente per ottenere informazioni PV 
sono: 
Radio e Televisione: hanno il vantaggio di essere mezzi di  
comunicazione molto diffusi, quindi rappresentano un canale molto 
influente attraverso il quale è possibile acquisire informazioni sulla 
situazione del traffico e della viabilità. 
 Teletext e data broadcasting: chiamati così perché permettono la 
diffusione dei dati in formato digitale via etere in parallelo con il 
segnale televisivo. Tramite Teletext i dati vengono presentati su pagine 






di testo inviate a tutti gli utenti i quali possono selezionare le pagine di 
interesse digitando il codice di pagina sul comando del televisore. 
 Televisore interattivo: in più rispetto al normale televisore consente 
di interagire con il servizio, permettendogli di costruirsi palinsesti su 
misura a seconda delle esigenze informative di trasporto e non. 
 Internet: è il sistema più potente per ottenere informazioni. Infatti 
basta connettersi ad una pagina web di una società di trasporto che si 
ottengono informazioni sulla viabilità, sul traffico ed eventuali 
incidenti che generano situazioni di congestione. 
Secondo il principio che un percorso può risultare efficiente in un determinato 
momento, ad esempio alla partenza, ma non esserlo più in un momento 
successivo, si comprende inevitabilmente l’importanza per l’utente di essere 
continuamente informato sulla situazione della rete.  
Il continuo e tempestivo comunicare e ricevere informazioni “anytime, 
anyplace, anywhere” si chiama INFOMOBILITA’, tuttavia occorre distinguere 
due modalità differenti di acquisizione delle informazioni durante il viaggio, a 
seconda se queste vengano recepite dall’interno del veicolo o dal di fuori. Tale 
distinzione è fondamentale poiché sulla base di questa si individuano sistemi di 
informazioni con caratteristiche del tutto dissimili [25]. 
Tralasciando l’analisi dei sistemi atti ad informare l’utente dall’interno del 
veicolo, le informazioni ricevute sempre in auto ma provenienti dall’esterno 
sono tali per il fatto che non raggiungono direttamente l’automobilista o il 
conducente all’interno del proprio veicolo, ma sono visibili in quanto posti 
esternamente lungo l’itinerario seguito nel viaggio. 
Anche se i supporti informativi sono posti esternamente al veicolo, questo tipo 
di informazione non viene considerata appartenente alla categoria di 
informazioni esterne perché l’utente non ha bisogno di scendere dall’abitacolo 
per apprenderle ma può farlo direttamente guardando all’esterno. 
Nel settore autostradale viene riservata notevole importanza all’informazione 
in tempo reale agli utenti, attraverso l’utilizzo di vari mezzi di comunicazione e 
delle tecnologie più avanzate. 
Negli ultimi anni, accanto ai classici canali di informazione, quali radio, TV, 
call-centers, telefoni cellulari, internet che recepiscono e diffondono 






informazioni raccolte dal Centro Coordinamento Informazioni e Sicurezza 
Stradale (CCISS), una notevole diffusione hanno conosciuto i cosiddetti 
Pannelli a Messaggio Variabile (PMV), rivelatisi ben presto i più efficaci e 
potenti strumenti di informazione “real time” ai viaggiatori per i seguenti 
motivi: 
 versatilità di utilizzo; 
 puntuale tempismo informativo; 
 informazione di tutti gli utenti (non facoltativa) [32]. 
Per capire l’importanza attribuita a questo mezzo di informazione gratuita, 
basti pensare che sulla rete autostradale italiana dal 1999 al 2005 il loro 
numero è aumentato di oltre il 370% [Fig.82], oppure con riferimento alla sola 
rete di competenza di Autostrade per l’Italia, si è passati dai 259 pannelli del 
1999 ai 1.023 della fine del 2007 con un incremento che sfiora il 400% [31]. 
 
Fig.82 - Pannelli a messaggio variabile sulla rete autostradale italiana 
                                   Fonte: AISCAT  
 
I PMV sono cartelli segnaletici elettronici telecomandati a distanza con simboli 
e scritte che forniscono una molteplicità di informazioni. In ambito 
autostradale la loro struttura è sostanzialmente di due tipi: a portale o “a 
cavalletto”, se installati sulle carreggiate [Fig.83], a semi-portale o “a 
bandiera”, se installati all’ingresso in autostrada, all’intersezione con la 



























Fig.84 - Immagine di un PMV autostradale “a cavalletto” Fonte: www.aesys.it 
 
In Europa quasi tutti i paesi hanno una propria normativa per la realizzazione 
dei pannelli a messaggio variabile. Tali normative riguardano sia gli aspetti 
costruttivi che quelli elettrici ma soprattutto hanno precisi riferimenti per la 
parte ottica. 
In Italia da alcuni anni è stata redatta una norma CEI (214) sui pannelli a 
messaggio variabile che fa riferimento a specifici ambiti applicativi (strade, 
autostrade, ambito urbano). Tali normative, pur non essendo state recepite da 
un apposito Decreto Legge, debbono essere rispettate nella progettazione di un 
sistema di pannelli a messaggio variabile per poter ottenere l’autorizzazione 
alla sperimentazione da parte dell’Ispettorato generale per la circolazione e la 
sicurezza stradale [33]. 
Per quanto riguarda le caratteristiche tecniche generali, nel pieno rispetto di tali 
norme, le principali case produttrici dei PMV realizzano contenitori composti 
da un telaio in alluminio con profilato speciale assemblato per saldatura, 






trattato con polveri epossidiche per esterno, in alternativa si realizzano anche 
contenitori in acciaio inox. Lo schermo anteriore è realizzato invece in 
policarbonato dello spessore di 4/6/8 mm a secondo delle dimensioni dell’area 
di visualizzazione al fine di proteggere in maniera adeguata la rottura del 
frontale. Le aree dedicate alla visualizzazione di messaggi fissi, sono spesso 
decorate sulla superficie interna con PVC autoadesivo al fine di ottenere una 
corretta illuminazione notturna delle scritte statiche. 
L’area dedicata al messaggio variabile è invece trasparente e i display numerici 
sono protetti dal surriscaldamento da un’apposita lamiera di alluminio 
opportunamente lavorata in coincidenza di ogni singolo led. Il contenitore è 
chiuso posteriormente con portelli incernierati verticalmente, dotati di apposite 
guarnizioni e chiusi con serrature a chiave triangolare. 
La norma impone anche una serie di limiti massimi relativi a: luminosità, 
angolo di leggibilità e contrasto. Al fine di evitare abbagliamenti notturni, 
infine, i pannelli sono dotati di un sistema di regolazione automatica della 
luminosità in funzione della luce ambiente.  
I PMV sono disponibili in diversi formati a seconda dell’area di utilizzo, ma 
qualunque sia la loro dimensione, sono tutti composti dall’abbinamento di una 
o più immagini grafiche, dette pittogrammi, a fondo bianco (tipo “full color”) e 
da una parte recante un testo alfanumerico a led bianchi o gialli [56]. 
Questi sistemi, dislocati lungo la rete autostradale, sono governati da centrali 
operative poste in remoto dove, in funzione delle informazioni che provengono 
dal centro di monitoraggio, vengono attuate le strategie di impiego e vengono 
composti i messaggi da inviare a mezzo di appositi software di gestione 
[Fig.85]. Questi ultimi consentono tre tipi di visualizzazione, a seconda delle 
esigenze: lo stesso testo su più PMV della rete, un testo differente oppure 





Fig.85 - Esempio di interfaccia (per l’impostazione del messaggio da
                                   visualizzare) di un software di gestione di un PMV 
                                   Fonte: 
Come detto precedentemente, attraverso i PMV, i clienti vengono informati 
prima di entrare in autostrada,
meno, che lungo il percorso, con 
di eventi, distinti in: 
1) Rallentamento: indica che si 
formazione di code; 
fermi che in movimento; 
nel tratto dell’autostrada 
Fig.86 - Messaggio





 consentendogli così di decidere se entrare o 
messaggi standardizzati luminosi su 
procede a rilento ed è possibile la 
Coda [Fig.86]: indica che si sta per più tempo 
Blocco: indica che c’è ostruzione completa 
(ad es. per un incidente); 
 










2) Incidente e Pericol
veicolare costituisce pericolo; 
difficoltà alla circolazione, vengono segnalati, usando spesso il 
pittogramma di veicolo generico [Fig.87];
Fig.87 - Messaggio PMV relativo 
                                                           Fonte: 
 
3) Eventi atmosferici
massima attenzione da parte degli utenti, soprattutto presenza di banchi 
di nebbia e nevicate che necessitano di lavori che 
trattamento preventivo alla rimozione della neve
 
 
o: oltre alle code, qualsiasi ostacolo al flusso 
pertanto, anche se non si riscontrano 
 
 
a potenziali situazioni di pericolo 
AISCAT 











Fig.88 - Messaggio PMV relativo a eventi atmosferici avversi 
                         Fonte: AISCAT 
 
4) Tempi medi di percorrenza: grazie ad una serie di sensori installati 
lungo la rete autostradale, viene rilevato e comunicato sui Pannelli, con 
aggiornamento ogni 3 minuti, il tempo medio impiegato dai clienti 
appena arrivati a destinazione. Il servizio è attivo sui tratti e nei periodi 
interessati da elevati flussi di traffico nei quali i rallentamenti sono 




Fig.89 - Messaggio PMV relativo al tempo medio di percorrenza  
                      Fonte: AISCAT 
 
 






Solo in situazioni di traffico regolare e, di conseguenza, in assenza di eventi di 
viabilità, si riportano altre tipologie di messaggi, legati prevalentemente ad 
iniziative sui comportamenti, quali: 
1) Segnalazione di sistemi di controllo velocità attivi (tipo Tutor); 
2) Consigli di viaggio e di guida; 
3) Servizi offerti. 
Se le statistiche mostrano che oltre il 90% degli incidenti mortali è dovuto a 
comportamenti errati dei conducenti, i gestori della rete autostradale hanno 
assunto un impegno comune volto ad agire su quelli altamente pericolosi 
attraverso una serie di campagne di informazione e sensibilizzazione a favore 
della sicurezza. 
Tra le tante iniziative in fase di sperimentazione, ampia diffusione si riscontra 
per quella che prevede la pubblicazione di messaggi “shock” sui pannelli a 
messaggio variabile distribuiti lungo la rete. Il messaggio pubblicato [Fig.90] 
scandisce, come monito, il numero di morti registrato da inizio anno sulla tratta 
interessata, accompagnato da un invito alla prudenza. Una campagna di questo 
tipo rientra tra quelle volte a sensibilizzare automobilisti e camionisti ad una 
condotta di guida prudente e responsabile in autostrada, rispettosa della 
sicurezza propria ed altrui [22]. 
 
 
Fig.90 - Messaggio PMV “shock” Fonte: Autostrade per l’Italia 
 







3.LA REALTA’ DELL’ A7 MILANO-SERRAVALLE  
3.1 Premessa 
 
La prima concessione autostradale del dopoguerra, firmata il 14 aprile 
1956, assegnava alla Società Milano Serravalle-Milano Tangenziali S.p.A. la 
costruzione e l’esercizio del tronco Serravalle-Milano dell’autostrada che 
avrebbe collegato Genova a Milano. 
Si trattava della realizzazione di un’idea degli anni trenta [Fig.91], quando gli 
ingegneri Bruno Bolis e Giuseppe Chesi proposero una “autocamionale” che 
collegasse i due capoluoghi: un progetto concretizzatosi solo in parte con la 
costruzione del tratto corrispondente alla traversata appenninica, a una sola 
carreggiata, fino alla valle del Po; il traffico verso Milano veniva 
successivamente indirizzato sulla Statale dei Giovi. 
 
Fig.91 - Mappa dell’”autocamionale” Milano – Genova del 1930 Fonte: Milano Serravalle 






All’inizio degli anni Cinquanta quel collegamento era insufficiente, a fronte 
della crescita della circolazione di merci e passeggeri verificatosi a seguito 
dell’impetuoso sviluppo economico del Paese. 
L’intento dei promotori era collegare Milano, la Lombardia e la Svizzera con il 
porto ligure, attraverso un’arteria autostradale capace di rispondere alle 
esigenze di aree industriali decisive per lo sviluppo economico del paese. 
Il problema della sistemazione definitiva delle comunicazioni viarie tra Genova 
e Milano venne dunque ripreso e il progetto del tratto tra Serravalle e Milano fu 
affidato a tre ingegneri: Antonino Berti, Aldo di Rienzo e Filippo Madonini. 
Questo prevedeva la costruzione della prima autostrada italiana concepita 
secondo criteri moderni, a due carreggiate separate e per elevate velocità di 
percorrenza. 
Il progetto esecutivo fu approvato nel 1956 e la progressiva realizzazione per 
lotti successivi avvenne da sud verso nord, e più precisamente da Serravalle a 






















Fig.92 - Nell’ordine: il passaggio del primo utente, il primo casello di Tortona ed i lavori per il  
               primo lotto in immagini del 1958 Fonte: Milano Serravalle  
 
La Serravalle-Milano assunse ben presto anche la funzione di direttrice 
fondamentale del sistema autostradale dell’Italia nord-occidentale. Infatti, la 
successiva interconnessione con la A21 a Tortona e con la A26 attraverso la 
variante di Predosa, disegnò una rete autostradale di fondamentale importanza 
per tutta la regione padana occidentale.  
Nel decennio successivo, inoltre, quando Milano diventò un punto nodale delle 
grandi vie di comunicazione del nord Italia, verso il quale convergevano cinque 






direttrici autostradali fondamentali per il nostro Paese; la Società fu chiamata 
ad affrontare il problema della realizzazione delle Tangenziali milanesi: nel 
1965 iniziarono i lavori per la Tangenziale Ovest (A50), la cui realizzazione 
terminò tre anni dopo, nel 1969 quelli per la Tangenziale Est (A51) che si 
conclusero per la maggior parte nel giro di quattro anni, e, infine, nel 1989 
quelli per la Nord (A52), ultimati nel 1994 a completamento dell’ultima grande 
opera autostradale realizzata in Lombardia [35]. 
La società Milano Serravalle-Milano Tangenziali S.p.A., come detto, gestisce 
una rete infrastrutturale, della quale ricopre il ruolo di ente esercente 
concessionario dell’ANAS fino al 2028, di fondamentale importanza al 
servizio del territorio milanese e lombardo, perno di uno dei principali network 
europei.   
La rete infrastrutturale in esercizio alla fine del 2007 [Fig.93] risulta così 
composta: 
• A7 Milano-Serravalle [da Milano (Piazza Maggi) a Serravalle Scrivia]; 
• A53 Raccordo Bereguardo-Pavia; 
• A54 Tangenziale di Pavia; 
• A50 Autostrada Tangenziale Ovest con collegamento Fiera Rho-Pero; 
• A51 Autostrada Tangenziale Est; 
• A52 Autostrada Tangenziale Nord; 
• Variante di Lentate sul Seveso. 
Tuttavia, ai fini della valutazione della qualità autostradale, la vigente 
Convenzione con ANAS attribuisce alla società, in termini di sviluppo della 
rete in Concessione, le tratte A7 e le tre Tangenziali per un totale di 161,6 km, 
svincoli esclusi. 











Fig.93 - Schema e composizione % della rete della Milano-Serravalle Milano-tangenziali  
                   S.p.A. (2008) Fonte: Milano Serravalle 
 
L’autostrada A7, originariamente realizzata a due corsie per senso di marcia, è 
stata interessata negli anni Novanta da fondamentali lavori di ampliamento che 
hanno portato su buona parte del suo sviluppo, oltre il 60%, il numero di corsie 
da due a tre per senso di marcia. Gli stessi lavori, attualmente, sono in fase di 
conclusione su un ulteriore tratto di 20 km circa [36]. 
 






3.2 Le caratteristiche generali della strada 
 
Conformemente a quanto previsto all’art.2 del Codice della Strada, 
secondo il D.M.5.11.01 “Norme funzionali e geometriche per la costruzione 
delle strade”, l’autostrada A7, riguardo alle caratteristiche costruttive, tecniche 
e funzionali, è classificabile come strada di tipo A e più specificatamente come 
autostrada extraurbana [38].  
In realtà, l'autostrada inizia ufficialmente da Piazza Maggi a Milano, i primi 
chilometri, dunque, costituiscono un tratto urbano che si congiunge con la 
viabilità ordinaria per mezzo di 3 svincoli liberi, senza la presenza di caselli, 
fino alla barriera di Milano Ovest [Fig.94], posta nel comune di Assago, 
appena dopo l'intersezione con la Tangenziale Ovest. 
 
 
Fig.94 - Barriera di Milano Ovest Fonte: Milano Serravalle 
 
La tratta, di lunghezza complessiva pari a 86,3 km, comprensivi anche del 
primo tratto cittadino, è costituita da due carreggiate che corrono pressoché 
parallelamente, discontinuamente composte da tre o due corsie per senso di 
marcia, di dimensioni pari a 3,75 m, nel pieno rispetto delle vigenti norme [42]. 
In particolare, risultano composti da tre corsie in entrambe le carreggiate i 
seguenti tronchi: dal km -2+000 (Milano-Piazza Maggi) al km 42+000 (Ponte 
fiume Po), dal km 63+000 (Tortona) al km 72+000 e, a partire da dicembre 
2007, ma solo in direzione nord (verso Milano), il tronco dal km 43+000 al km 
46+000. A queste occorre aggiungere una corsia di emergenza, di larghezza 






pari a 3 m, presente per tutto lo sviluppo longitudinale in entrambe le 
carreggiate, e una banchina in sinistra, a completamento della carreggiata, di 
dimensione pari a 70 cm.   
Il tragitto si snoda in una prima parte in territorio lombardo, attraversando la 
provincie di Milano e Pavia, in una seconda in territorio piemontese, 
attraversando la provincia di Alessandria.  
L’attraversamento di un territorio scarsamente urbanizzato e con una orografia 
abbastanza omogenea ha condizionato positivamente le caratteristiche plano-
altimetriche del tracciato, l’autostrada presenta, infatti, un andamento 
pianeggiante e piuttosto regolare, circa l’84% del suo sviluppo è in rettilineo 
[Fig.95]. In altre parole, la geometria dell’asse è caratterizzata dalla presenza di 
curve ad ampio raggio che garantiscono il rispetto dei limiti minimi per questo 
tipo di strada prescritti dalle “Norme funzionali e geometriche per la 
costruzione delle strada” [42].  
  
 
Fig.95 - Tratto rettilineo dell’A7 Fonte: Milano Serravalle  






L’autostrada A7 [Fig.96] è interconnessa con altre due arterie autostradali: 
l’A21 (Torino-Brescia) all’altezza di Tortona (km 63+000) e l’A26 (Genova 
Voltri-Gravellona Toce) mediante la diramazione Predosa (km 72+000).  
Il collegamento con il territorio extraurbano è, invece, garantito attraverso 7 
svincoli a “trombetta” (soluzione classica per la connessione di autostrade a 
pedaggio con la viabilità ordinaria) [44], nell’ordine: 
• Binasco (km 10+500); 
• Bereguardo - A53 Pavia (km 21+500) [Fig.97]; 
• Gropello Cairoli (km 30+500); 
• Casei Gerola (km 50); 
• Castelnuovo Scrivia (km 54); 
• Tortona (km 63+500); 
• Serravalle Scrivia (km 85) 
 
Fig.96 - Mappa del tracciato dell’A7 Fonte: Milano Serravalle 







Fig.97 - Svincolo “a trombetta” di Bereguardo-Pavia Nord  
 
L’andamento pianeggiante e le caratteristiche del territorio attraversato non 
hanno reso necessario l’utilizzo di un gran numero di opere d’arte. Lungo il 
tracciato, infatti, non sono presenti gallerie, mentre tre importanti corsi d’acqua 
vengono superati attraverso altrettanti viadotti che, ordinati nel verso delle 
progressive crescenti (da nord a sud), sono: 
1) il ponte sul Ticino (km 23+800), L=275 m attraverso 8 campate; 
2) il ponte sul Po: (km 42+000) [Fig.98], L=760 m attraverso 11 campate 
(di oltre 69 m di luce); 
3) il ponte sullo Scrivia (km58+000), L=250 m attraverso 11 campate.  
Il ponte sul fiume Po è stato interessato da lavori di raddoppio con una nuova 
struttura, affiancata alla preesistente, ai fini della realizzazione della terza 
corsia per ogni senso di marcia. 
 








Fig.98 - Una vista dall’alto di un tratto del ponte sul fiume Po Fonte: Milano Serravalle 
 
Altri punti di ingresso/uscita per i flussi di traffico sono rappresentati da 3 aree 
di servizio e da 2 aree di parcheggio in entrambi i sensi di marcia.  
L’illuminazione notturna è garantita in maniera adeguata lungo tutto il tratto 
urbano iniziale fino alla barriera di Milano Ovest. Successivamente gli unici 
tratti illuminati lungo il percorso, escludendo sia le zone in prossimità dei 
caselli che le aree di servizio, sono: 
 lo svincolo di Castelnuovo Scrivia (km 54+000); 
 l’interconnessione con l’A21 (km 62+000); 
 lo svincolo di Tortona (dal km 63+200 al km 64+200); 
 l’interconnessione con l’A26 (dal km 71+000 al km 72+500).  
Per quanto riguarda i servizi offerti agli utenti, lungo il percorso sono dislocate, 
ogni 2 km circa, colonnine S.O.S. in corsia d’emergenza, 16 Pannelli a 
Messaggio Variabile, per informare tempestivamente i viaggiatori sulla 
viabilità della rete, e 9 telecamere fisse per il monitoraggio del traffico [36].  
I dati sulle principali caratteristiche geometriche dell’infrastruttura in esame 
sono state ricavate da una planimetria di base e, più nel dettaglio, da una 
aerofotogrammetria in formato dwg, fornite dall’Ufficio Tecnico della Società. 
A questi supporti cartografici sono state affiancate anche osservazioni sul 
campo al fine di una valutazione visiva più accurata di alcune situazioni 
particolari; nel complesso sono stati effettuati due rilievi diurni e uno notturno. 






3.3 Interventi realizzati negli ultimi anni e progetti futuri  
 
Si riportano nelle seguenti tabelle gli interventi più importanti realizzati 
negli ultimi anni e quelli in corso di realizzazione sull’autostrada A7: 
 
 








Per l’immediato futuro sono stati programmati i seguenti interventi: 
1) casello di Binasco: interventi per la soluzione del problema 
viabilistico dell’innesto dell’Uscita Binasco con la S.P. 40 secondo 
un accordo di programma firmato tra la Prov.MI, la società Milano 






Serravalle ed i comuni di Binasco, Zibido S.Giacomo e Noviglio. 
Nell'immediato la società Milano Serravalle si è impegnata ad 
aggiungere una porta di ingresso all'attuale casello sfruttando la 
corsia normalmente utilizzata per i trasporti eccezionali; 
2) opere di mitigazione acustica: da attuare il Piano di risanamento 
acustico consegnato agli Enti preposti nel 2007; 
3) progetti di riqualifica del corpo stradale: sistemazione dello 
spartitraffico del Raccordo autostradale della A7 Bereguardo – 
Pavia: è stata richiesta ed aperta la Conferenza di Servizi; 
4) manutenzione straordinaria manufatti: manutenzione straordinaria 
di tre manufatti  tra i quali il ponte sul fiume Ticino: si è in attesa 
del provvedimento autorizzante dell’ANAS sul progetto esecutivo 
trasmesso nel giugno 2007. 
Nuovi progetti interessano invece: 
• la realizzazione di una centrale fotovoltaica lungo la tratta. Il 
progetto di fattibilità è stato redatto in collaborazione con il 
Dipartimento di Scienza e Tecnologia dell’Ambiente del 
Politecnico di Milano. 
• la realizzazione di due aree di sosta per i mezzi pesanti. Lo scopo 
di tale opera è quello di implementare i servizi offerti a tale 
tipologia di utenti, in considerazione dell’entità del traffico di 
mezzi pesanti, delle implicazioni connesse alle lunghe percorrenze 
ed all’obbligo di sosta per il riposo dei guidatori. La realizzazione 
dell’intervento si prevede per il 2014. 
• il nuovo svincolo in corrispondenza del nuovo comparto terziario, 
commerciale e residenziale ubicato nel comune di Assago: 
valutazione delle soluzioni possibili.  
Altre iniziative riguardano infine gli impianti di illuminazione stradale: 
compimento dell’illuminazione degli svincoli di Binasco, Bereguardo, 
Gropello Cairoli e riqualifica degli impianti presenti sulla base del Progetto 
Preliminare già redatto [36-37-50]. 
 






3.4 I dati e le caratteristiche del traffico 
 
L’autostrada A7, a differenza delle Tangenziali Milanesi, è un sistema 
chiuso che controlla i flussi veicolari sull’infrastruttura attraverso i caselli; 
come tale, dunque, costituisce un sistema di esazione per cui il viaggiatore 
ritira un biglietto in entrata e lo consegna in uscita, pagando il pedaggio 
corrispondente al percorso effettuato.  
Le autostrade gestite con questo sistema garantiscono un ineguagliabile 
dettaglio spaziale e temporale di tutte le informazioni sul traffico e sulle sue 
caratteristiche. In linea generale, il sistema assicura la conoscenza dei seguenti 
dati: 
 movimenti di stazione; 
 origine/destinazione dei veicoli transitati; 
 flussi veicolari (volumi di traffico effettivi, veicoli-km, veicoli teorici 
medi giornalieri); 
La disaggregazione dei dati risulta, invece, di tre tipi: 
 temporale: quella minima è giornaliera, ad eccezione dei movimenti di 
stazione per i quali è disponibile anche l’andamento orario; 
 spaziale: per tratta elementare (da casello o nodo di interconnessione 
con un’altra arteria al casello o nodo successivo);  
 veicolare: sia per classi di veicoli, parametro indispensabile per il 
calcolo del pedaggio, che per categoria, tra veicoli leggeri e pesanti 
[51]. 
La conoscenza dei movimenti di stazione, ossia del numero e tipologia dei 
veicoli entrati ed usciti al casello considerato, non consente, tuttavia, la 
ricostruzione della distribuzione oraria del traffico sulla rete, dato che un 
veicolo entrato in autostrada può indistintamente optare per una delle due 
direzioni di marcia [Fig.99]. 
 







Fig.99 - Svincolo bidirezionale all’ingresso in autostrada Fonte: Milano Serravalle 
 
Sulle tratte autostradali la classificazione dei veicoli [Fig.100] viene effettuata 
sulla base di elementi fisicamente misurabili per mezzo di telecamere e sensori, 
quali: 
1. sagoma (altezza del veicolo sulla perpendicolare dell’asse anteriore) 
per i veicoli a due assi: classi A e B; 
2. numero di assi per i veicoli o convogli a più di due assi: classi 3, 4 e 5 
[58]. 
 
Fig.100 - Sistema di classificazione dei veicoli 






Per il nostro lavoro, la Società Milano Serravalle-Milano Tangenziali S.p.A. ha 
gentilmente concesso i dati di traffico relativi all’autostrada A7 (Allegato III) 
nel periodo 2000-2006 e più precisamente: 
1) volumi, km percorsi (veicoli-km) e veicoli teorici totali sulla tratta 
fisica, distinti per anno e per categoria in leggeri e pesanti, con questi 
ultimi, a loro volta, suddivisi per classi (B, 30, 40, 50); 
2) volumi e km percorsi sulle 9 tratte elementari in cui è suddivisa 
l’autostrada, distinti per anno e per classi di veicoli ma non per 
carreggiata; 
3) volumi e km percorsi sulle 9 tratte elementari distinti per anno e 
carreggiata. 
Sulla base dei dati forniti, unitamente a quelli di traffico AISCAT relativi allo 
stesso periodo (Allegato II), è stato possibile innanzitutto effettuare un 
confronto con le altre autostrade italiane allo scopo di capire le proporzioni dei 
flussi veicolari sulla tratta oggetto del nostro studio. 
Dalle elaborazioni effettuate si è evidenziato che, tra i 57 tronchi funzionali 
soggetti a rilevamento continuo del traffico, l’autostrada A7 fino a Serravalle 
occupa il 17° posto in termini di numero di veicoli teorici medi giornalieri 
(V.T.M.G.) totali, il 14° considerando i soli veicoli leggeri, infine, il 26° con 
riferimento solo a quelli pesanti. Si ricordi che per veicoli teorici si intende le 
unità veicolari che idealmente, percorrendo l’intera tratta, danno luogo nel 
complesso a percorrenze pari a quelle ottenute realmente.  
Il confronto con la rete autostradale italiana non ha messo in luce una 
situazione particolarmente preoccupante, soprattutto in relazione all’entità del 
traffico che interessa arterie limitrofe (tangenziali escluse) quali, ad esempio, 
A1 o A4 [Fig.101].  Si tratta, comunque, di un flusso di una certa consistenza 
se si ragiona in termini assoluti, basti pensare che nel periodo d’osservazione 
hanno transitato sull’A7 235.106.843 veicoli effettivi. 




Fig.101 - Veicoli teorici medi giornalieri sull’A7 e sulle arterie limitrofe, 
                           periodo 
Un aspetto di particolare rilievo 
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Fig.102 - Trend dei km percorsi in A7, anni 2000
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volumi di traffico [Fig.103], si conferma tale trend 

















transitati appartiene alla categoria d
pesanti. 
Fig.103 - Trend del volume di traffico (veicoli effettivi) in A7
                                           Fonte dati sorgente: 
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Fig.104 - Volumi di traffico pesante in A7 ripartiti per classe di veicolo, 
      anni 2000
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più dettagliata può essere effettuata 
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Fig.105 - Volume di traffico in A7 ripartito per carreggiata, anni 2000-2006  
                               Fonte dati sorgente: Milano Serravalle 






3.6 L’analisi di incidentalità 
 
La parte finale di questa tesi consiste in una dettagliata analisi di 
incidentalità del tratto autostradale oggetto del nostro studio. Tale analisi è 
stata condotta su più livelli differenti e secondo varie modalità, ciascuna delle 
quali permette di mettere in luce aspetti che possono essere diversi tra loro.  
In linea generale, tutte le strade dovrebbero essere sottoposte, con sistematicità, 
ad analisi di sicurezza [47]. Tuttavia, dato che per vincoli tecnici ed economici 
non è possibile attuare allo stesso tempo gli obiettivi dell’analisi relativi 
all’intera rete, è opportuno che ogni Ente Gestore, per la rete di propria 
competenza, rediga uno specifico programma di attuazione delle analisi di 
sicurezza, articolato nel tempo secondo una scala di priorità.  
Il criterio di determinazione di dette priorità deve essere tale da consentire, 
compatibilmente con i fondi disponibili, la maggiore riduzione di incidentalità. 
Ciascun Ente può adottare una metodologia propria per definire le priorità sulla 
base della propria esperienza ma anche, e soprattutto, in base alle fonti 
documentarie di cui dispone, con particolare riferimento alle caratteristiche di 
traffico e incidentalità. 
Nella caratterizzazione dell’itinerario sotto il profilo della sicurezza, un ruolo 
di particolare rilievo è svolto dall’analisi quantitativa degli incidenti, da 
effettuarsi attraverso: 
I. la costruzione di diagrammi-itinerario; 
II. l’individuazione di tronchi omogenei; 
III. il calcolo degli indicatori di sinistrosità. 
Gli indicatori di incidentalità utilizzabili possono essere molteplici e 
caratterizzati dal fatto che ognuno di essi è in grado di osservare il problema da 
un particolare punto di vista. Il loro impiego combinato, inoltre, consente di 
individuare, mettendo insieme fattori diversi e, dunque, in maniera più 
restrittiva, le situazioni critiche da sottoporre al successivo processo di 
diagnosi. 
In questo caso appare evidente come un’analisi di incidentalità in ambito 
autostradale rappresenti un compito relativamente più agevole rispetto a quella 
in ambito urbano grazie ad una più dettagliata e completa raccolta dei dati.  






Le autostrade, infatti, sono sistemi chiusi e presentano una minore articolazione 
delle caratteristiche strutturali e funzionali, di conseguenza consentono 
maggior controllo dei flussi e degli eventi (accessi limitati e regolamentati 
attraverso i caselli) [7]. 
Rispetto alla gestione degli incidenti sulla viabilità ordinaria, in autostrada tutti 
gli eventi vengono localizzati sia a livello spaziale che temporale, 
indipendentemente dalla loro gravità. Questo consente, di conseguenza, una 
raccolta delle informazioni riguardanti la natura delle collisioni, il tipo di 
veicoli coinvolti e le conseguenze sulle persone completa ed affidabile ai fini di 
successive elaborazioni. 
La Società Milano Serravalle-Milano Tangenziali S.p.A. ha fornito il file 
contenente i dati sugli incidenti stradali avvenuti sull’autostrada A7 nel periodo 
compreso tra il 2000 e il 2006. In tale file formato Excel ogni riga individua un 




• tratta (nel nostro caso A7); 
• carreggiata (SUD o NORD); 
• progressiva km; 
• orario; 






Il file fornito non contiene informazioni sul numero e tipologia di veicoli 
coinvolti. A tal proposito si mette in evidenza il fatto che la distinzione tra 
incidenti “leggeri” e “pesanti”, realizzata dall’AISCAT per le varie tratte 
autostradali, assume scarsa rilevanza statistica. Secondo una convenzione degli 
Enti gestori, infatti, si definiscono leggeri gli incidenti che vedono coinvolti 4 
autovetture ed 1 mezzo pesante; si definiscono pesanti quelli che, al contrario, 






vedono coinvolti 4 veicoli pesanti ed 1 mezzo leggero. In tutte le altre 
situazioni intermedie, ogni Società adotta una propria metodologia di 
ripartizione delle collisioni; la Milano Serravalle, ad esempio, distribuisce gli 
eventi al 50% tra le due categorie. 
Nel file degli incidenti la natura viene identificata per mezzo di 32 codici, a 
ciascuno dei quali corrisponde una breve descrizione dell’evento [Fig.106]. Si 
precisa che tra gli incidenti forniti non compaiono la maggior parte di quelli 
relativi alla natura 14 (urto impianti fissi). Si tratta perlopiù di incidenti 
avvenuti in corrispondenza dei caselli e causati da errato funzionamento del 
Telepass (dispositivo telematico che permette di pagare il pedaggio senza 
doversi fermare al casello grazie ad un apparato applicato sul veicolo che 
“dialoga” direttamente con le apparecchiature collocate nelle apposite porte di 
entrata ed uscita). Questi ultimi vengono trascurati ai fini della valutazione 
della sicurezza lungo il percorso.   
 
Fig.106 - Codifica della natura degli incidenti in A7 Fonte: Milano Serravalle 






Gli incidenti analizzati, relativi all’intervallo temporale in esame, sono in totale 
3490, così suddivisi: 
 
ANNO INCIDENTI TOTALI INCIDENTI LESIVI FERITI MORTI 
2000 436 153 248 4 
2001 526 207 334 7 
2002 491 177 278 8 
2003 421 157 267 10 
2004 529 162 263 9 
2005 568 213 329 14 
2006 519 185 296 9 
 
 
Fig.107 - Trend degli incidenti in A7, anni 2000-2006 Fonte dati sorgente: Milano Serravalle 
 
L’analisi dell’evoluzione dell’incidentalità e delle sue conseguenze ha mostrato 
nel periodo d’osservazione un aumento complessivo degli incidenti, sia totali 
che lesivi, e del numero di morti e feriti.  
Sulla base delle informazioni acquisite sui singoli eventi, è stato possibile 
dapprima effettuare una ripartizione degli stessi (Allegato IV) in relazione a 
vari fattori, quali: 
 le condizioni meteo; 
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 l’orario e la fascia oraria di accadimento; 
 la tipologia. 
Questa indagine ha messo in evidenza che oltre il 60% degli incidenti è 
avvenuto in condizioni di sereno e solo l’11% in condizioni di pioggia. In 
relazione alle caratteristiche del fondo stradale, è stato riscontrato invece che il 
76% circa degli incidenti si è verificato su strada asciutta mentre solo il 16% su 
strada bagnata. La presenza di una percentuale relativamente bassa di questi 
ultimi è associata in larga parte a buone caratteristiche di aderenza del piano 
viabile in tali condizioni.  
La ripartizione degli incidenti in relazione all’orario o alla fascia oraria di 
accadimento ha evidenziato un numero di incidenti maggiore nelle ore di punta 
(8-11 e 15-20). Tale risultato è intuitivamente imputabile al maggior flusso di 
veicoli in tali orari; un confronto diretto con il traffico non è stato possibile, 
non disponendo di dati o curve di distribuzione oraria per il tratto sotto esame. 
L’analisi di incidentalità [38] è stata condotta a due livelli differenti: 
o aggregata; 
o disaggregata. 
Attraverso l’analisi aggregata sono stati confrontati alcuni indici di 
incidentalità, relativi all’intervallo temporale 2000-2006 e calcolati per l’intera 
rete autostradale italiana in concessione, con gli stessi valori riferiti 
all’autostrada A7 [Fig.108].  
Per l’analisi sono stati utilizzati i seguenti indicatori: 
1. la frequenza degli incidenti, pari al rapporto tra il numero di incidenti 
(lesivi) e la lunghezza della strada;  
2. il tasso di incidentalità, calcolato come numero di incidenti (lesivi) in 
rapporto a 100 milioni di veicoli-km; 
3. il tasso di mortalità, definito come numero di morti in rapporto a 100 
milione di veicoli-km. 







Fig.108 - Trend di alcuni indicatori di incidentalità dell’A7 e confronto con il valore medio 
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Dall’analisi dei trend è emerso che, nel periodo 2000-2006, il tasso di 
incidentalità dell’A7 è rimasto pressoché invariato, la frequenze degli incidenti 
è leggermente aumentata, mentre si è avuto un aumento consistente per quanto 
riguarda il tasso di mortalità in controtendenza con l’andamento nazionale (per 
tutti e tre gli indici si è registrato un significativo picco nell’anno 2005).  
Dal confronto con il valore medio nazionale invece, si è osservato che, alla fine 
del 2006, perfettamente in linea con esso sono il valore dei tassi di incidentalità 
e mortalità, solo per la frequenza degli incidenti si è registrato un valore 
superiore per l’autostrada in esame. 
Successivamente è stata condotta una prima analisi di incidentalità 
disaggregata (Allegato V) suddividendo l’autostrada in 10 tratte elementari (da 
casello o nodo di interconnessione a casello o nodo successivo) e calcolando 
per ognuna di esse e per entrambe le carreggiate una serie di indicatori, quali: 
 numero medio annuo di incidenti, feriti e morti; 
 frequenza degli incidenti, dei feriti e dei morti, pari al rapporto 
rispettivamente tra il numero medio annuo di incidenti, feriti, morti e la 
lunghezza della strada; 
 indice di lesività, espresso come rapporto tra il numero di feriti e il 
numero di incidenti lesivi (moltiplicato per mille); 
 indice di gravità, espresso come rapporto tra il numero di morti e la 
somma tra il numero dei morti e quello dei feriti (moltiplicato per 
mille); 
 rapporto di mortalità, espresso come rapporto tra il numero di morti e il 
numero degli incidenti lesivi (moltiplicato per mille).  
Questo tipo di analisi consente di avere una sintesi immediata del fenomeno 
osservato. I predetti indicatori, infatti, sono ancora frequentemente utilizzati 
per selezionare i siti o tratti con elevata concentrazione di incidenti nelle 
indagini statistiche che coinvolgono le autostrade, anche se non sono i soli. I 
limiti del loro utilizzo esclusivo deriva dal fatto che tengono in conto 
dell’estensione della tratta, ma non coinvolgono il relativo traffico. 
Un’analisi di incidentalità più dettagliata può essere condotta  scomponendo la 
tratta in una successione di archi e nodi (intersezioni) al fine di eseguire un 
confronto tra elementi di caratteristiche omogenee. Per questo tipo di analisi la 






normativa italiana, ad esempio, consiglia di utilizzare lunghezze diverse a 
seconda della zona in cui si esegue l’indagine. Nel nostro studio, in conformità 
con la posizione degli svincoli lungo il tracciato, si è potuta considerare una 
lunghezza costante pari a 1000 metri sia per gli archi (71) (eccetto uno assunto 
pari a 1,5 km) che per i nodi (7 svincoli), tranne per il nodo All.A7/A21-
Tortona. In questo caso, data la breve distanza tra i due svincoli, si è pensata, in 
maniera approssimata, un’unica intersezione di 3 km.   
A questo punto in primo luogo sono stati ripartiti gli incidenti (totali e lesivi), i 
feriti e i morti, relativi al periodo 2000-2006, secondo la progressiva km e per 
senso di percorrenza (Allegato VI), successivamente si è svolta un’accurata 
indagine del fenomeno utilizzando la metodologia descritta al punto 2 della 
seconda parte del Road Safety Manual (RSM) [39].  
Il manuale è un’iniziativa del “World Road Association’s Road Safety 
Committee” ed è stato pubblicato nel 2004 per risolvere un grave problema con 
il quale si scontra chi si occupa di sicurezza stradale: la mancanza di una guida 
di riferimento complessiva internazionale che raccolga le conoscenze acquisite 
sull’argomento durante gli anni. La pubblicazione è suddivisa in quattro parti, 
tra queste la seconda si concentra sugli aspetti ingegneristici del problema, 
fornendo un programma completo di miglioramento della sicurezza stradale. In 
altre parole, in essa viene proposta una metodologia completa per affrontare il 
problema dell’analisi della sicurezza di un tratto di strada, articolata nei 
seguenti passi fondamentali: 
1. raccolta dei dati; 
2. individuazione dei siti pericolosi (identification); 
3. definizione degli interventi possibili (diagnosis); 
4. classificazione degli interventi in base ai loro rispettivi costi e 
benefici; 
5. esecuzione degli interventi prioritari; 
6. monitoraggio dell’efficacia degli interventi eseguiti. 
Il lavoro ha riguardato il passo della metodologia, definito con il termine 
identification, attraverso il quale si cerca di individuare quali siano i tratti del 
sistema stradale che manifestano carenze dal punto di vista della sicurezza. 
Esistono due principali approcci per condurre la fase di identificazione e quindi 






individuare situazioni pericolose: il reactive approach e il proactive approach. 
Il primo, definito anche Accident Based Identification, è quello utilizzato nel 
caso in esame e si basa sullo studio dei dati disponibili sugli incidenti già 
avvenuti sul tratto di strada in esame. 
Esistono diversi criteri con cui condurre l’identificazione dei siti 
potenzialmente pericolosi, ognuno dei quali consente di analizzare la situazione 
da punti di vista differenti. Per questa analisi ne sono stati scelti quattro 
compatibili con i dati a disposizione (Allegato VII): 
1) Accident Frequency 
Si tratta del criterio di valutazione del livello di sicurezza più antico, ma anche 
più semplice, e consiste nel collocare ogni incidente nel punto in cui è 
avvenuto. Successivamente si sommano assieme tutti gli incidenti localizzati 
nella stessa posizione e i siti vengono classificati in ordine decrescente di 
frequenza. I punti da sottoporre ad ulteriori analisi risulteranno quelli nei quali 
il numero di incidenti supera il doppio del valor medio (valore di soglia).  
Attualmente in Italia è ancora il criterio più utilizzato in ambito autostradale; 
per l’individuazione di siti o tratti pericolosi, definiti appunto PISM (Punti ad 
Incidentalità Sopra la Media), si assume come valore di soglia, in maniera 
meno restrittiva della proposta del RSM, il semplice valore medio calcolato 
sull’intero tracciato. 
 Il metodo presenta alcuni vantaggi: 
• facilità di svolgimento; 
•  i siti con un elevato numero di incidenti sono presi sempre in 
considerazione. 
D’altro canto il criterio non tiene in conto fattori di fondamentale importanza, 
quali: 
• i flussi di traffico (il numero di incidenti in genere cresce con 
l’aumentare dei veicoli in transito); 
• la severità degli incidenti; 
• la natura casuale (random nature) degli eventi (la loro frequenza può 
variare notevolmente fra due periodi di osservazione diversi). 
2) Accident Rate 






Questo criterio è lo stesso proposto dalla normativa italiana ed è più completo 
del precedente perché tiene in conto anche i volumi di traffico. In ogni 
elemento del tracciato viene calcolato il rapporto tra il numero di incidenti 
avvenuti e il volume di traffico (veicoli-km espressi in centinaia di milioni). Il 
RSM propone di confrontare il valore così ottenuto con quello medio sull’intero 
tracciato, mentre la normativa italiana introduce un valore di soglia, riferito al 














M l TGMi i i tt= ⋅ ⋅∑365 , il momento di traffico relativamente al tronco i-
esimo nell’intero periodo d’osservazione (t=1,....n anni d’osservazione 
precedenti lo studio); 
K la costante di probabilità della distribuzione di Poisson (K=1,645 con una 
probabilità d’errore del 10%). 
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 il valor medio sull’itinerario. 
I tronchi omogenei verranno classificati a “debole”, “a media” o a “forte 
incidentalità” a seconda che risulti, rispettivamente: 
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I siti da sottoporre ad ulteriori analisi risulteranno quelli a forte incidentalità 
[47]. 
I vantaggi del metodo derivano dal fatto che: 
• tiene in considerazione i flussi di traffico; 
• si tratta del criterio di identificazione maggiormente diffuso a livello 
mondiale perciò facilita i confronti fra analisi effettuate in realtà 
diverse. 
Esistono tuttavia alcuni svantaggi legati al fatto che il metodo: 
• necessita della conoscenza dei flussi di traffico in ogni sito; 
• non considera la variabilità degli incidenti; 
• è impreciso nel caso di tratti con bassi flussi di traffico; 
• non tiene conto della gravità degli incidenti; 






• ipotizza l’esistenza di una relazione lineare tra il numero di 
incidenti e i flussi di traffico e questo non è esatto (sarebbe più 
corretto usare una relazione di tipo esponenziale).  
L’applicazione del criterio richiede necessariamente la conoscenza dei dati di 
traffico in ogni tronco (archi e nodi di svincolo) in cui viene suddiviso il 
tracciato; nel nostro caso questi dati, disponibili per tratte elementari a partire 
dalla barriera di Milano Ovest, non consentivano di attribuire un valore unico 
del flusso veicolare in corrispondenza degli svincoli. Tale problema è stato 
risolto, in via approssimativa, attribuendo ad ogni nodo il valore medio del 
traffico relativo alle due tratte elementari convergenti in esso.  
3) EPDO (Equivalent Property Damage Only) Index 
Il metodo ha come obiettivo principale quello di dare rilievo agli incidenti con 
conseguenze più gravi in termini di danni alle persone, attribuendo ad ogni 
incidente un peso in funzione della gravità del trauma subito dagli utenti 
coinvolti. Possono essere usati vari coefficienti, nel nostro caso sono stati scelti 
i seguenti: 
 incidenti con soli danni alle cose: 1; 
 incidenti con traumi lievi: 3,5; 
 incidenti con gravi traumi o mortali: 9,5. 
Per ogni sito (nodi ed archi) viene calcolato l’EPDO Index con la seguente 
formula: 
ijij fwEPDO ∗Σ=  
dove: 
iw = fattore di peso dell’incidente con gravità i; 






EPDO =    ( jf = frequenza degli incidenti avvenuti nel sito j) 
viene confrontato con il valore di soglia assunto pari al valore medio sull’intero 
itinerario. I siti nei quali verrà superato tale valore dovranno essere sottoposto 
ad ulteriori analisi. 
Il metodo risulta vantaggioso perché: 






• tiene in conto la gravità degli incidenti; 
• è piuttosto semplice. 
D’altro canto, presenta anche degli svantaggi: 
• non considera i flussi di traffico; 
• non considera la natura casuale degli incidenti; 
• porta a errori sistematici nel caso di tratti stradali ad alta velocità. 
4) Indice di gravità 
Questo indice è analogo al precedente, ma non attribuisce pesi diversi a 
seconda della gravità dei traumi riportati dai feriti. La somma dei feriti e dei 
morti registrati in ogni sito viene rapportata al numero di incidenti che in esso 
si sono verificati. Analogamente a quanto fatto nei casi precedenti, si 
considereranno come siti da sottoporre ad ulteriori analisi quelli nei quali il 
valore ottenuto supera il valore medio (valore di soglia). 
L’ultimo tipo di analisi eseguito propone un approccio differente al problema 
della valutazione della sicurezza in autostrada, si tratta della cosiddetta analisi 
BEFORE AND AFTER. Questo studio viene utilizzato per determinare gli 
effetti sugli incidenti di particolari schemi o disposizioni che possono essere 
introdotti, si realizzano a livello locale e sono molto semplici permettendo una 
comparazione dei sinistri tra “prima” e “dopo”. 
La metodologia di base (the “naive before and after”) consiste nel confrontare 
il numero di incidenti occorsi in un tratto stradale in cui è stato apportato un 
cambiamento, rilevandoli in due periodi di lunghezza costante posizionati 
prima e dopo il periodo di realizzazione dell’intervento.  
Per verificare il risultato si potrebbe, ad esempio, valutare il rapporto a/b 
(dopo/prima): se esso vale uno non si è registrata alcuna variazione; se assume 
valore inferiore all’unità, vorrà dire che si è ottenuto un miglioramento data la 
diminuzione del numero di incidenti. Il confronto potrebbe essere eseguito 
anche in termini di indice di lesività e tasso di incidentalità per tenere in conto 
del traffico sulla tratta.  
In tal caso, risulta evidente che, quanto più è elevato il numero degli incidenti 
nel periodo “prima” e quanto più grande è la differenza tra il tasso di 
incidentalità “prima” e “dopo”, più facile sarà dimostrare che il cambiamento è 
stato statisticamente rilevante ed efficace. 






Uno studio di questo tipo, tuttavia, può risultare inadeguato a motivo di alcune 
ragioni tecniche, quali: 
a) inevitabile separazione nel tempo dei due periodi analizzati; 
b) necessità di correzioni a causa di alcuni cambiamenti durante il 
periodo di studio; 
c) casualità dei dati di incidente [7]. 
Per attribuire sufficiente validità all’indagine, occorre, quindi, affiancare 
un’analisi eseguita in maniera analoga su uno o più (gruppo di confronto) tratti 
di strada con caratteristiche simili al precedente (the before/after with 
comparison group). Questi ultimi non dovranno necessariamente essere stati 
interessati da alcun intervento durante il periodo d’osservazione. A questo 
punto, l’eventuale constatazione di un andamento dissimile dell’incidentalità 
consentirà di affermare che, in una qualche misura, l’intervento ha portato un 
effetto benefico in termini di riduzione del numero dei sinistri.  
Il caso di analisi ha riguardato l’opera di sostituzione del tappeto di usura 
normale con quello drenante eseguito nel corso del 2004 sull’autostrada A7 
dallo svincolo di Gropello Cairoli (km 30+500) sino al Ponte sul fiume Po (km 
42+000) in carreggiata Nord. L’analisi è stata condotta su un periodo di tempo 
composto dai due anni antecedenti (2002/2003) e successivi (2005/2006) 



















3.6 Individuazione dei siti potenzialmente pericolosi e suscettibili 
di approfondimento dell’indagine 
 
Dalla prima analisi di incidentalità condotta per tratte elementari (da 
casello a casello) e con l’utilizzo di indicatori che non tengono in conto del 
traffico e delle sue caratteristiche, una tecnica di individuazione delle situazioni 
potenzialmente pericolose può essere quella che prevede di considerare 
suscettibili di ulteriore indagine quelle porzioni di autostrada caratterizzate da 
valori di tali parametri tutti contemporaneamente superiori al valore medio 
sull’intero tracciato (Allegato V - valori in rosso). 
Il criterio, volto all’individuazione delle priorità da sottoporre ad una più stretta 
attenzione, risulta particolarmente restrittivo per l’autostrada in oggetto. 
L’analisi ha evidenziato un solo tratto potenzialmente pericoloso: 
• da Castelnuovo Scrivia a Casei Gerola (4 km) in direzione NORD.  
Una volta applicati, invece, i vari criteri di valutazione della sicurezza per 
tronchi omogenei (archi e nodi), la scelta dei siti classificabili come pericolosi 
può essere compiuta considerando singolarmente una delle tante metodologie 
proposte; in ogni caso l’arbitrarietà nella scelta del valore di soglia può 
influenzare in maniera significativa i risultati.  
Fondare l’individuazione dei siti pericolosi sull’utilizzo di un unico criterio 
potrebbe risultare, tuttavia, un approccio inaffidabile in quanto, come detto 
precedentemente, ognuno di questi guarda al fenomeno da un punto di vista 
differente. 
Per ovviare a tale inconveniente, il RSM propone altri criteri più sofisticati, 
rispetto ai precedenti, quali: 
1. Combined Criteria; 
2. Accident Prediction Models; 
3. Empirical Bayesian Method. 
Nel caso di studio è stato utilizzato il primo tra questi; si tratta di eseguire una 
combinazioni dei criteri precedentemente definiti allo scopo di limitare i difetti 
che si ottengono utilizzandone uno solo per volta. Ad esempio, per definire un 
sito come pericoloso si possono usare, in ordine dal più al meno restrittivo: 






• combinazioni di livelli di soglia: si utilizzano più criteri e si impone il 
raggiungimento di tutti o parte dei valori di soglia; 
• unico livello di soglia e minimo valore del criterio: i siti vengono 
classificati in ordine decrescente per un certo criterio e vengono poi 
fissate soglie minime per gli altri criteri; 
• unico livello di soglia: si utilizzano più criteri e si impone il 
raggiungimento di un solo valore di soglia [39]. 
L’indagine è stata condotta nel primo modo, considerando in particolare come 
critici tutti quei tratti in cui sia l’Accident Frequency che l’Accident Rate, i 
parametri più importanti e più utilizzati, superavano contemporaneamente i 
rispettivi valori di soglia RMS, a questi sono stati aggiunti i siti per i quali 
almeno tre dei quattro criteri considerati, non necessariamente quelli appena 
menzionati, oltrepassavano i rispettivi valori di soglia. In questo modo si è 
potuto tenere in conto contemporaneamente dei seguenti aspetti: 
a) frequenza degli incidenti; 
b) volumi di traffico; 
c) gravità delle conseguenze degli eventi. 
Parallelamente si è proceduto all’individuazione dei siti potenzialmente 
pericolosi attraverso il metodo proposto dalla normativa italiana ed alla fine i 
risultati sono stati messi a confronto. 
Nell’Allegato VII si riporta la tabella contenente i valori degli indicatori 
descritti al paragrafo precedente con i rispettivi valori di soglia e calcolati 
separatamente per archi e zone di svincoli. 
Secondo il metodo che prevede l’utilizzo del solo Accident Frequency come 
parametro per l’individuazione dei siti pericolosi (PISM) lungo un’arteria 
autostradale, in A7 sono stati individuati 49 tronchi ad incidentalità sopra la 
media, nello specifico: 
 6 (su 7) intersezioni a livelli sfalsati (in entrambe le carreggiate); 
 38 archi (16 in direzione SUD e 22 in direzione NORD). 
Il metodo proposto dalla normativa italiana per riconoscere i punti neri di un 
tratto stradale (urbano ed extraurbano) prevede invece l’utilizzo del solo tasso 
di incidentalità (Accident Rate); la definizione successiva dei due valori di 
controllo (inferiore e superiore) ha permesso di caratterizzare i vari tronchi (78 






in entrambe le carreggiate) secondo il loro livello di incidentalità. In particolare 
l’analisi ha individuato: 
 21 (13%) tronchi a “forte” incidentalità; 
 72 (47%) tronchi a “media” incidentalità; 
 63 (40%) tronchi a “debole” incidentalità. 
Complessivamente l’esito dell’analisi ha evidenziato che i siti con un alto tasso 
di incidentalità sono localizzati lungo il tracciato prevalentemente in 
corrispondenza degli svincoli o in tratti prossimi ad essi [Fig.109]   







Fig.109 - Tronchi a “forte” incidentalità localizzati su uno schema del tracciato dell’A7 
 






Il criterio combinato (Combined Criteria) ha messo in luce invece le seguenti 
situazioni (tronchi) di potenziale pericolo lungo il tracciato: 
1) con riferimento al superamento congiunto dei livelli di soglia RSM di 
Accident Frequency ed Accident Rate: 
 un arco (A1) e due svincoli (N1 e N6) in entrambe le 
carreggiate; 
 tre archi (A10, A43 e A52) e uno svincolo (N3) solo in 
direzione NORD; 
 un arco (A71) solo in direzione SUD. 
2) con riferimento al superamento congiunto di almeno tre dei quattro 
livelli di soglia RSM dei criteri proposti si aggiungono: 
 un arco (A45) e uno svincolo (N5) in entrambe le carreggiate; 
 quattro archi (A44, A46, A54 e A61) e uno svincolo (N2) solo 
in direzione NORD; 
 due archi (A55 e A63) solo in direzione SUD. 
Sull’autostrada A7 si individua un solo tronco, il tratto compreso tra 
l’allacciamento con l’A21 (km 61+500) e lo svincolo di Tortona (km 64+500) 
in direzione NORD, per il quale vengono superati contemporaneamente tutti e 
quattro i valori di soglia dei criteri di valutazione della sicurezza autostradale 
proposti nella procedura.  
Questo dimostra sostanzialmente che prendendo in esame sinergicamente   
fattori come la frequenza degli incidenti, la gravità delle loro conseguenze e i 
volumi di traffico, l’autostrada in esame si rivela nel complesso sicura e con un 
numero limitato di punti neri. 
A questo punto, individuati i siti potenzialmente pericolosi, si è passati 
all’identificazione di quelli che vengono definiti dalle norme “incidenti critici”. 
Per il riconoscimento di questi ultimi si è resa necessaria un’analisi più di 
dettaglio sulla natura degli incidenti. L’indagine ha messo in luce, per ciascun 
tronco, il tipo di incidente che si ripete più spesso; ciò rappresenta il punto di 
partenza per avanzare successivamente ipotesi sui difetti infrastrutturali o sulle 
derive dei comportamenti (difetti possibili) che possono contribuire al 
verificarsi dei sinistri [47]. 






Per concentrare l’attenzione su alcune situazioni in particolare, si è scelto di 
analizzare le caratteristiche degli incidenti critici relativi a tre tratti di 
lunghezza unitaria con caratteristiche differenti gli uni dagli altri. Tutti questi 
tratti risultano accomunati dal fatto di essere definibili a “forte” incidentalità 
secondo la normativa italiana e contemporaneamente rivelarsi potenzialmente 
pericolosi anche con riferimento al superamento di entrambe le soglie RSM di 
Accident Frequency e Accident Rate.  
In particolare sono stati presi in esame i seguenti tronchi in entrambe le 
direzioni di marcia: 
1) dal km 4+000 al km 5+000 (barriera di Milano Ovest); 
2) dal km 10+000 al km 11+000 (svincolo di Binasco); 




























Stralcio aereofotogrammetrico Arco A1 (dal km4+000 al km5+000) 
 
 






Stralcio aereofotogrammetrico Nodo N1 (dal km10+000 al km11+000) 
 
 























Carreggiata Nord (98 sinistri) 
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10+000 al km11+000 (BINASCO) 
Carreggiata Nord (76 sinistri) 
 







































+500 al km53+500 
Carreggiata Nord (15 sinistri) 
 

































L’analisi degli incidenti “critici” nei tre tratti con caratteristiche differenti ha 
messo in evidenza i seguenti aspetti: 
1. sul tratto a ridosso della barriera di Milano Ovest particolarmente 
elevata è la percentuale dei tamponamenti. Questa tipologia di sinistri è 
presumibilmente imputabile alla netta interruzione del flusso veicolare 
che la barriera determina.  
2. sempre sullo stesso tratto alta risulta anche la percentuale degli scontri 
laterali. Il brusco restringimento o allargamento della carreggiata in 
prossimità della barriera o il cambio improvviso di corsia per il 
raggiungimento delle porte di ingresso/uscita sono la causa principale 
di questa tipologia di collisioni.  
3. sul tratto in corrispondenza dello svincolo di Binasco, la percentuale dei 
tamponamenti si riduce sensibilmente a scapito degli urti contro i 
sicurvia. In questo caso l’alta velocità di immissione sulle rampe di 
svincolo determina la maggior parte di tali sinistri. 
4. sullo stesso tratto la percentuale delle collisioni laterali rimane elevata 
per la presenza di zone di immissione. 
5. sul tratto prevalentemente rettilineo (dove peraltro il numero assoluto 
dei sinistri è decisamente inferiore ma assume una certa rilevanza se 
rapportato al traffico veicolare) la maggior parte degli incidenti deriva 
invece da fuoriuscite laterali dei veicoli per le quali la velocità 
eccessiva rappresenta quasi sempre una concausa. Sul tratto, inoltre, le 
barriere di sicurezza per bordo laterale sono assenti o inadeguate (a 
bassa capacità di contenimento). 
Sono stati appena descritti alcuni tra i possibili approcci per l’identificazione 
dei siti pericolosi, ricordando che quelli selezionati al termine di questa fase 
sono intesi come potenziali (potential sites). Solo durante la successiva 
diagnosi gli analisti saranno in grado di stabilire per quali di questi sia possibile 
e conveniente proporre azioni ingegneristiche per la risoluzione almeno in 
parte delle problematiche evidenziate. A loro volta, tra questi ultimi sarà 
un’analisi costi-benefici a stabilire le azioni da intraprendere per prime [39]. 
Si riportano infine i risultati dell’analisi Before and After [Fig.110] eseguita per 
l’opera di sostituzione del tappeto di usura normale con quello drenante 






realizzata nel 2004 tra lo svincolo di Gropello Cairoli (km 30+500) e il Ponte 












Fig.110 - Risultati dell’analisi “Before and After” eseguita per l’opera di sostituzione del  
                     tappeto di usura normale con quello drenante del 2004 (11 km) in A7  
                     Fonte dati sorgente: Milano Serravalle 
 
Questa tipologia di intervento è finalizzata alla realizzazione di una 
pavimentazione stradale in grado di offrire prestazioni di livello superiore in 
termini di durabilità, stabilità e sicurezza rispetto ai conglomerati tradizionali.  
Nel caso in esame, l’analisi ha confermato l’effetto particolarmente benefico 
dell’opera sulla sicurezza della viabilità (tutti i trend sono risultati decrescenti). 
Tale conclusione è supportata in maniera evidente dal fatto che la stessa 
indagine condotta sul tratto adiacente (in carreggiata opposta) ha portato a 
risultati totalmente differenti (trend ad andamenti discontinui e valori annuali 
pressoché costanti nel periodo). 







CONCLUSIONI E POSSIBILI SVILUPPI 
 
Negli anni del “boom economico” le autostrade hanno rappresentato il 
più grande intervento infrastrutturale volto a collegare in modo rapido e 
flessibile le varie aree del Paese. Il loro enorme sviluppo ebbe un significato, 
un effetto e un’importanza che andavano al di là dell’economia e della politica 
dei trasporti. Si trattò di una vera e propria “rivoluzione” che scoppiò di pari 
passo con il rifacimento di un’intera società e delle sue tradizioni.   
Nel corso del tempo a fronte di una crescita esponenziale del traffico veicolare 
non si è assistito, tuttavia, ad un aumento altrettanto consistente dell’estensione 
della rete. Per comprendere l’entità del fenomeno, basti pensare che negli 
ultimi vent’anni mentre il traffico sulle arterie è aumentato di oltre il 50%, i 
chilometri complessivi di rete sono cresciuti di appena il 5%.      
Questo scenario ha determinato conseguenze devastanti sul livello di servizio, 
attualmente prossimo alla congestione su una porzione rilevante di tratte, e 
contemporaneamente effetti estremamente negativi in termini di sicurezza della 
circolazione.  
Le peculiarità di queste infrastrutture, progettate e costruite secondo standard 
tecnologici e di qualità all’avanguardia, hanno limitato solo in parte l’entità del 
fenomeno “incidentalità”. Pur trattandosi di strade più sicure rispetto alla 
restante viabilità (ogni anno le autostrade fanno meno morti degli incidenti in 
bicicletta e su ciclomotori), nell’ultimo periodo si è assistito ad un brusco 
rallentamento nella decrescita dei tassi di incidentalità annuali.  
I dati dimostrano che le infrastrutture autostradali a pedaggio sono l’unico 
sistema stradale in Italia in linea con l’obiettivo fissato nel Libro Bianco sui 
Trasporti della U.E. di dimezzare entro il 2010 il numero di morti per 
incidente. Bisogna far presente, tuttavia, che, ad una sensibile diminuzione del 
tasso di mortalità è corrisposto un notevole calo del numero di morti solo nel 
2004 (effetto immediato della “patente a punti”). In maniera preoccupante, 
infatti, il dato assoluto si è mantenuto pressoché costante negli anni successivi 






con il rischio concreto di disattendere l’obiettivo prefissato anche da parte della 
rete autostradale a pedaggio [Fig.111]. 
 
Fig.111 - Trend dei tassi di incidentalità e mortalità sulla rete autostradale a pedaggio,  
                       anni 2000-2006 Fonte dati sorgente: AISCAT 
 
Come per la viabilità ordinaria anche per la rete autostradale esistente ci si è 
trovati di fronte col passare degli anni ad arterie con caratteristiche fisiche non 
più congruenti con le condizioni di impiego attuali.  
In tutti questi casi le norme impongono di procedere secondo due direzioni: 
1) progettare e realizzare nuove infrastrutture allo scopo di completare la 
rete esistente consentendo il decongestionamento di alcune arterie 
particolarmente caricate; 
2) realizzare interventi di adeguamento generalizzati o localizzati per il 
miglioramento della qualità del servizio offerto sulla rete esistente [43]. 
In ambito autostradale dove non sussistano carenze infrastrutturali, per la 
risoluzioni delle quali si incontrano spesso notevoli problemi burocratici che 
inevitabilmente allungano i tempi di esecuzione delle opere, l’orientamento 
comune degli Enti Gestori è rivolto prevalentemente alla realizzazione di 
interventi di adeguamento non strutturale in grado di aumentare nell’immediato 
gli  standard di sicurezza. 
Sui tratti ad elevata incidentalità possono essere realizzati principalmente i 
seguenti interventi: 
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• interventi mirati (stesa pavimentazione ad alta aderenza, sostituzione 










Spartitraffico monofilare New Yersey 
             
           conforme al catalogo 1988                         conforme al D.M. 223/92 
 
 
Barriere di sicurezza metalliche 
                       
     a bassa capacità di contenimento                 ad alta capacità di contenimento 
 
• interventi vari contro i comportamenti non conformi al CdS (box 
autovelox, sistema Tutor ecc.); 
 
 








A questi interventi occorre aggiungere le attività finalizzate alla realizzazione 
di “Sistemi Integrati di Rilevamento Traffico, Video Sorveglianza, 
Informazione all’Utenza” in grado di fornire informazioni sul traffico e sulla 
viabilità prima dell'ingresso in autostrada, garantire l'integrazione e 
l'interconnessione con altri sistemi di monitoraggio e rilevamento del flusso, 
permettere lo scambio di immagini video tra sale operative di soggetti diversi 
[37-40]. 
Si può concludere affermando che la sicurezza degli utenti dovrebbe 
rappresentare sempre la priorità assoluta per i Gestori della rete autostradale, 
non fosse altro per il fatto che dalla qualità del servizio offerto dipende, in una 
qualche misura, anche la tariffa che l’utente è obbligato a corrispondere e che 
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2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 Media 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 Media 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 TOT Variazione in %
Leggeri 0 0 2229 2902 2922 2913 3011 2795 0 0 2229 2902 2922 2913 3011 2795 0 0 3,53 6,14 6,2 6,16 6,37 28,4 80,45
Pesanti 0 0 392 971 1200 1865 1935 1273 0 0 392 971 1200 1865 1935 1273 0 0 0,62 2,06 2,55 3,95 4,1 13,28 561,29
Totali 0 0 2621 3873 4122 4778 4946 4068 0 0 2621 3873 4122 4778 4946 4068 0 0 4,15 8,2 8,75 10,11 10,47 41,68 152,29
Leggeri 1978 1994 1610 1485 1408 1429 1522 1632 1978 1994 1610 1485 1408 1429 1522 1632 9,28 9,34 7,54 6,96 6,61 6,67 7,11 53,51 -23,38
Pesanti 207 231 298 238 232 176 181 223 207 231 298 238 232 176 181 223 0,97 1,08 1,39 1,11 1,09 0,82 0,85 7,31 -12,37
Totali 2185 2225 1908 1723 1640 1605 1703 1856 2185 2225 1908 1723 1640 1605 1703 1856 10,25 10,42 8,93 8,07 7,7 7,49 7,96 60,82 -22,34
Leggeri 3185 3074 2611 2356 2301 1774 2328 2518 3185 3074 2611 2356 2301 1774 2328 2518 7,93 7,63 6,48 5,85 5,73 4,4 5,78 43,8 -27,11
Pesanti 4244 4243 4043 3418 3147 2196 2368 3380 4244 4243 4043 3418 3147 2196 2368 3380 10,56 10,53 10,03 8,46 7,83 5,45 5,88 58,74 -44,32
Totali 7429 7317 6654 5774 5448 3970 4696 5898 7429 7317 6654 5774 5448 3970 4696 5898 18,49 18,16 16,51 14,31 13,56 9,85 11,66 102,54 -36,94
Leggeri 4206 4226 6026 6703 6489 6541 6595 5827 3885 3831 6026 6703 6464 6516 6569 5713 28,4 32,9 54,4 65,8 63,9 64,2 64,7 374,3 127,82
Pesanti 547 570 936 1506 1710 2367 2445 1440 490 467 936 1506 1677 2346 2442 1409 3,6 4,4 8,6 14,8 16,9 23,3 24,1 95,7 569,44
Totali 4753 4796 6962 8209 8199 8908 9040 7267 4375 4298 6962 8209 8141 8880 9011 7125 32 37,3 63 80,6 80,8 87,5 88,8 470 177,50
Leggeri 14548 15483 15154 16747 16486 16461 17849 16104 14548 15483 15154 16747 8199 8181 8877 12456 192,7 204,5 200,2 221,3 227,2 226 245,3 1517,2 27,30
Pesanti 10451 10530 10122 8844 8375 6959 7524 8972 10451 10530 10122 8844 4181 3471 3753 7336 138,4 139,1 133,7 116,8 115,8 95,9 103,7 843,4 -25,07
Totali 24999 26013 25276 25591 24861 23420 25373 25076 24999 26013 25276 25591 12380 11652 12630 19792 331,1 343,6 333,9 338,1 343 321,9 348 2359,6 5,10
Leggeri 21745 22557 23997 25785 24595 24212 24031 23846 12132 12874 13571 15571 14896 14727 14779 14079 264,2 279,6 317,5 338,2 324,4 319,9 321 2164,8 21,50
Pesanti 3141 3459 3870 4379 4538 5222 5360 4281 1758 1979 2264 2912 3088 3738 3858 2800 38,2 43 52,7 63,3 67,3 81,2 83,8 429,5 119,37
Totali 24886 26016 27867 30164 29133 29434 29391 28127 13890 14853 15835 18483 17984 18465 18637 16878 302,4 322,6 370,2 401,5 391,7 401,1 404,8 2594,3 33,86
Leggeri 29249 31148 33062 35275 36107 36102 37713 34094 13579 15085 15884 16824 17133 18363 19202 16581 273,3 302,8 318,9 337,8 344,9 343,2 358,8 2279,7 31,28
Pesanti 4968 5458 5897 6832 7509 7921 8245 6690 2148 2481 2662 2985 3234 3658 3747 2988 43,2 49,8 53,4 59,9 65,1 68,4 70 409,8 62,04
Totali 34217 36606 38959 42107 43616 44023 45958 40784 15727 17566 18546 19809 20367 22021 22949 19569 316,5 352,6 372,3 397,7 410 411,6 428,8 2689,5 35,48
Leggeri 12320 12664 14087 15138 15188 15152 15516 14295 11269 11521 12857 13815 13630 13645 13858 12942 99 100,9 112,6 121 119,7 117,5 119,4 790,1 20,61
Pesanti 2004 2112 2500 3145 3694 4103 4275 3119 1765 1858 2224 2847 3336 3769 3946 2821 15,5 16,3 19,5 24,9 29,3 32,5 34 172 119,35
Totali 14324 14776 16587 18283 18882 19255 19791 17414 13034 13379 15081 16662 16966 17414 17804 15763 114,5 117,2 132,1 145,9 149 150 153,4 962,1 33,97
Leggeri 34930 36193 37220 39488 39933 40550 42404 38674 13044 13626 14316 15346 15376 15566 16234 14787 625,2 651,4 684,3 733,6 736,6 743,7 775,6 4950,4 24,06
Pesanti 7416 7782 8132 8862 9479 9672 10077 8774 2622 2786 2943 3198 3426 3483 3624 3155 125,7 133,2 140,7 152,9 164,2 166,4 173,1 1056,2 37,71
Totali 42346 43975 45352 48350 49412 50222 52481 47448 15666 16412 17259 18544 18802 19049 19858 17941 750,9 784,6 825 886,5 900,8 910,1 948,7 6006,6 26,34
Leggeri 43177 44472 45126 47244 47212 47143 48303 46097 24596 25038 25714 27058 26848 26827 27429 26216 753,5 764,9 785,6 826,6 822,5 819,6 838 5610,7 11,21
Pesanti 11057 11505 12020 12611 13339 13603 14301 12634 6507 6749 7117 7469 7859 8009 8378 7441 199,3 206,2 217,4 228,2 240,8 244,7 256 1592,6 28,45
Leggeri 49147 51480 52953 55976 56248 56043 57477 54189 11970 12476 12969 13640 13657 13675 14058 13206 706,2 734,1 763,1 802,5 805,8 804,6 827,2 5443,5 17,13
Pesanti 11833 12578 13096 13908 14700 14810 15224 13736 2858 3006 3178 3424 3625 3688 3800 3368 168,6 176,9 187 201,4 213,9 217 223,6 1388,4 32,62
Leggeri 216275 221322 224818 232998 238191 239981 245243 231261 60875 62106 63009 65299 66631 67039 70654 65088 1731,2 1761,4 1787 1851,9 1894,9 1901,3 2003,8 12931,5 15,75
Pesanti 41693 42555 42368 43686 45221 45327 45924 43825 11740 11983 11886 12266 12663 12648 13140 12332 333,9 339,8 337,1 347,9 360,1 358,7 372,7 2450,2 11,62
Totali 257968 263877 267186 276684 283412 285308 291167 275086 72615 74089 74895 77565 79294 79687 83794 77420 2065,1 2101,2 2124,1 2199,8 2255 2260 2376,5 15381,7 15,08
Leggeri 40548 42500 43367 45661 46468 46719 48105 44767 42716 44761 45542 48002 48668 48702 50019 46916 375,2 392,1 398,9 420,5 427,5 426,6 438,2 2879 16,79
Pesanti 7803 8128 8474 8730 9259 9367 9532 8756 8194 8529 8867 9073 9620 9706 9920 9130 72 74,7 77,7 79,5 84,5 85 86,9 560,3 20,69
Totali 48350 50628 51841 54391 55727 56086 57637 53523 50910 53290 54409 57075 58288 58408 59939 56046 447,2 466,8 476,6 500 512 511,6 525,1 3439,3 17,42
Leggeri 62930 66856 69278 73134 76129 77893 81298 72503 31723 33464 34897 36809 37600 37914 39149 35937 1010,1 1062,7 1099,3 1159,4 1187,6 1194,3 1233,2 7946,6 22,09
Pesanti 16791 17546 18328 19214 20514 20989 21809 19313 7433 7688 8014 8356 8884 8980 9154 8358 236,7 244,1 252,4 263,2 280,6 282,8 288,4 1848,2 21,84
Totali 79721 84402 87606 92348 96643 98852 103107 91811 39156 41152 42911 45165 46484 46894 48303 44295 1246,8 1306,8 1351,7 1422,6 1486,2 1477,1 1521,6 9812,8 22,04
Leggeri 109399 110560 112814 113868 115151 114208 114912 112987 25384 26166 26669 27176 27396 27170 27573 26791 464,5 277,5 486,7 296 501,3 495,9 503,2 3025,1 8,33
Pesanti 20459 21043 21504 21836 22643 22751 23175 21916 6079 6218 6342 6484 6774 6879 7057 6548 111,2 113,5 115,7 118,3 124 125,5 128,8 837 15,83
Totali 129858 131603 134318 135704 137794 136959 138087 134903 31463 32384 33011 33660 34170 34049 34630 33338 575,7 591 602,4 614,3 625,3 621,4 632 4262,1 9,78
Leggeri 153805 160895 164672 169442 171658 171297 178801 167224 53012 55435 56412 57165 56527 56121 58506 56168 3727,2 3886,9 3955,4 4008,2 3974,3 3935 4102,2 27589,2 10,06
Pesanti 56381 58375 60309 63035 65574 65185 67223 62297 20116 20654 21041 21551 21807 21685 22322 21311 1414,3 1448,2 1475,3 1511,1 1533,2 1520,5 1565,1 10467,7 10,66
Totali 210186 219270 224981 232477 237232 236482 246024 229522 73128 76089 77453 78716 78334 77806 80828 77479 5141,5 5335,1 5430,7 5519,3 5507,5 5455,5 5667,3 38056,9 10,23
Leggeri 71306 76244 90369 95232 98138 98474 101528 90184 23206 24701 26041 26673 26975 26979 27784 26051 1897,3 2019,5 2129,1 2180,8 2205,5 2205,8 2271,6 14909,6 19,73
Pesanti 22482 22519 29075 29848 31399 31201 31572 28299 9607 9617 10453 10474 11356 11242 11585 10619 785,5 786,3 854,7 856,4 928,5 919,2 947,2 6077,8 20,59
Totali 93788 98763 119444 125080 129537 129675 133100 118484 32813 34318 36494 37147 38331 38221 39369 36670 2682,8 2805,8 2983,8 3037,2 3134 3125 3218,8 20987,4 19,98
Leggeri 66919 72708 47320 49789 51773 52303 55077 56556 26145 28038 26426 28038 28742 28862 30176 28061 858,9 921,1 868,1 921,1 944,2 948,1 991,3 6452,8 15,42
Pesanti 26714 27667 20694 21595 22454 22356 23077 23508 11597 11954 11694 12369 12978 12732 13185 12358 381 392,7 384,2 406,3 426,3 418,3 433,1 2841,9 13,67
Totali 93633 100375 68014 71384 74227 74659 78154 80064 37742 39992 38120 40407 41720 41594 43361 40419 1239,9 1313,8 1252,3 1327,4 1370,5 1366,4 1424,4 9294,7 14,88
Leggeri 24402 26168 26963 27742 28224 28710 29982 27456 14262 15243 15638 16302 16458 16712 17400 16002 190 202,5 207,7 216,6 219,3 222 231,2 1489,3 21,68
Pesanti 9320 9813 10228 10279 10564 10747 11151 10300 4468 4722 4931 4968 5138 5214 5396 4977 59,5 62,7 65,5 66 68,4 69,3 71,7 463,1 20,50
Totali 33722 35981 37191 38021 38788 39457 41133 37756 18730 19965 20569 21270 21596 21926 22796 20979 249,5 265,2 273,2 282,6 287,7 291,3 302,9 1952,4 21,40
Leggeri 28125 29744 30370 31466 31117 31161 31724 30530 15311 16035 16523 17112 16676 16836 17449 16563 566 591,1 609,1 630,8 616,5 620,7 643,3 4277,5 13,66
Pesanti 8420 8946 9462 9644 9929 9824 9596 9403 5088 5341 5563 5602 5760 5839 5924 5588 188,1 196,9 205,1 206,5 212,9 215,2 218,4 1443,1 16,11
Totali 36545 38690 39832 41110 41046 40985 41320 39933 20399 21376 22086 22714 22436 22675 23373 22151 754,1 788 814,2 837,3 829,4 835,9 861,7 5720,6 14,27
Leggeri 74701 78827 81308 84829 87563 89628 93521 84340 25790 27328 28196 29018 29675 29908 31006 28703 1201,6 1269,8 1310,1 1348,3 1382,6 1389,7 1440,7 9342,8 19,90
Pesanti 25631 26786 28095 29735 31246 32020 33357 29553 9542 9928 10346 10752 11241 11428 11859 10728 444,6 461,3 480,7 499,6 523,7 531 551 3491,9 23,93
Totali 100332 105613 109403 114564 118809 121648 126877 113892 35332 37256 38542 39770 40916 41336 42865 39431 1646,2 1731,1 1790,8 1847,9 1906,3 1920,7 1991,7 12834,7 20,99
Leggeri 180312 187842 191442 196373 199921 198465 206799 194451 41935 43753 44795 45639 45819 45360 47079 44911 3622,2 3768,9 3858,7 3931,3 3957,7 3907,3 4055,3 27101,4 11,96
Pesanti 54414 56283 58184 60369 62625 62748 64932 59936 15038 15479 15895 16239 16600 16627 17202 16154 1298,9 1333,3 1369,2 1398,9 1433,8 1432,3 1481,7 9748,1 14,07
Totali 234726 244125 249262 256742 262546 261249 271731 254340 56973 59232 60690 61878 62419 61987 64281 61066 4921,1 5102,2 5227,9 5330,2 5391,5 5339,6 5537 36849,5 12,52
Leggeri 14593 16448 14510 15315 13220 12227 12846 14166 11855 12344 12534 13279 12782 12737 13381 12702 127,1 132 134 142 137,1 136,2 143,1 951,5 12,59
Pesanti 3818 4236 3856 4137 3906 3787 4024 3966 2979 3161 3354 3599 3815 3943 4189 3577 31,9 33,8 35,9 38,5 40,9 42,2 44,8 268 40,44
Totali 18411 20684 18366 19452 17126 16014 16870 18132 14834 15505 15888 16878 16597 16680 17570 16279 159 165,8 169,9 180,5 178 178,4 187,9 1219,5 18,18
Leggeri 73463 77349 80124 82001 80199 80936 80866 79277 31193 33225 34234 34830 33607 32759 33650 33357 1449,9 1540,1 1586,9 1614,5 1562,1 1554,4 1600,4 10908,3 10,38
Pesanti 25044 25931 26530 28138 28093 27770 27662 27024 11322 11708 11709 12025 11770 11396 11768 11671 526,3 542,7 543,5 557,4 547,1 540,7 559,7 3817,4 6,35
14,82
20,12
VALORI DI TRAFFICO SULLA RETE AUTOSTRADALE ITALIANA [anni 2000-2006]
Torino - Bardonecchia                                      
(km 75,7) 
Quincinetto - Aosta                            
(km 59,5)
Torino - Ivrea - Quincinetto                             
(km 51,2)
Veicoli effettivi medi giornalieri
Traforo del Monte Bianco                 
(km 5,8)
Traforo del                                
Gran S. Bernardo                                   
(km 12,8)
Traforo del Frejus                  
(km 6,8)
Sarre - Traforo M.te Bianco 
(tratto Sarre - Morgex) (km 
27,0)
Trento - Vicenza - Rovigo 
(tratto Vicenza - Piovene 
Rocchette) (km 36,4)
Parma - La Spezia                   
(km 101,0)
Bologna - Padova                   
(km 127,3)
Bologna - Ancona                   
(km 236,0)
Raccordo di Ravenna            
(km 29,3) 
Brennero - Modena (tratto 
da Verona a Modena)            
(km 90,0)
Ivrea - Santhià                          
(km 23,6)
Torino - Savona                       
(km 130,9)
(Ge) Voltri - Gravellona 
Toce (tratto fino ad 
Alessandria e racc. con A7) 
(km 83,7)
(Ge) Voltri - Gravellona 
Toce (tratto Alessandria - 
Gravellona e coll.to con 
Santhià) (km 161,2)
Milano - Varese e                   
Lainate - Como - Chiasso 
(km 77,7) 
Diramazione A8 - A26           
(km 24,0)
Milano - Serravalle                
(km 86,3)
Genova - Serravalle              
(km 50,0)
Milano - Bologna                    
(km 192,1)
Brennero - Modena            
(tratto fino a Verona)          
(km 90,0)
Torino - Milano                       
(km 127,0)
Veicoli teorici medi giornalieri Veicoli - km in milioniAUTOSTRADE E 
TRAFORI
7203,335807 33657 952,8 971,1 100331787 32831 34527 34707 34836
Totali 60980 64058 66049 69884
1054,8 1063,3 1064,3 109460551 60746 62604 58730 31103Totali 54234 55977 57146 59855
15482 16147 17064 17282 1736370984 70583 72701 67891 14828 1003,9 1019,7 1021,6 1050,8 6831,917858 16575 874,8 911 950,1
Totali 98507 103280 106654 110139 108292 108706 108528 106301 42515 44933 45943 46855 45377 44155 45418 45028 1976,2 2082,8 2130,4 2171,9 2109,2 2095,1 2160,1 14725,7 9,31
Leggeri 179940 188842 191369 198985 205295 205818 202172 196060 69665 72451 73164 75589 76951 76854 76139 74402 2384 2472,6 2496,9 2579,7 2633,3 2622,8 2598,4 17787,7 8,99
Pesanti 56417 58182 59990 61972 64113 64163 63568 61201 24060 24645 25041 25521 26123 26037 25720 25307 823,4 841,1 854,6 871 894 888,6 877,7 6050,4 6,59
Totali 236257 247024 251359 260957 269408 269981 265740 257247 93725 97096 98205 101110 103074 102891 101859 99709 3207,4 3313,7 3351,5 3450,7 3527,3 3511,4 3476,1 23838,1 8,38
Leggeri 179425 190081 194146 202588 207709 207099 214460 199358 54779 57774 59089 61395 62907 63135 65060 60591 2929,1 3080,9 3151 3274 3363,8 3366,8 3469,4 22635 18,45
Pesanti 62421 64530 6676 68774 71228 71307 73139 59725 22362 22992 23809 24389 25299 25467 26307 24375 1195,7 1226,1 1269,6 1300,6 1352,8 1358,1 1402,9 9105,8 17,33
Totali 241846 254611 260822 271362 278937 278406 287599 267655 77141 80766 82898 85784 88206 88602 91367 84966 4124,8 4307 4420,6 4574,6 4716,6 4724,9 4872,3 31740,8 18,12
Leggeri 65874 68374 68468 70467 74168 75832 79213 71771 56439 58353 58561 60230 63362 64717 67821 61355 473,7 487,5 488,5 505,6 530,3 539,4 564,5 3589,5 19,17
Pesanti 21934 22634 22944 23414 24631 25049 26081 23812 18793 19316 19624 20013 21042 21377 22331 20357 159,6 164,5 167,8 168 180,2 183,4 192,3 1215,8 20,49
Totali 87808 91008 91412 93881 98799 100881 105294 95583 75232 77669 78185 80243 84404 86094 90152 81711 633,3 652 656,3 673,6 710,5 722,8 756,8 4805,3 19,50
Leggeri 149367 154450 154752 159642 166542 168840 174669 161180 24395 25326 25633 26220 27311 27737 28430 26436 1601,8 1658,4 1678,5 1716,9 1793,2 1816,3 1861,6 12126,7 16,22
Pesanti 47122 49226 50377 52070 54504 55739 58352 52484 8763 9232 9656 9944 10477 11040 11713 10118 575,4 604,5 632,3 651,1 687,9 722,9 767 4641,1 33,30
Leggeri 37750 39489 40089 42166 43420 43836 45566 41759 15088 15714 15914 16887 17128 17300 17949 16569 453,9 471,5 477,5 506,6 515,3 519 538,5 3482,3 18,64
Pesanti 9185 9467 9582 10167 10371 10212 10503 9927 3199 3287 3334 3518 3599 3566 3708 3459 96,2 98,6 100 105,5 108,3 107 111,3 726,9 15,70
Totali 46935 48956 49668 52333 53791 54048 56069 51686 18287 19001 19248 20405 20727 20866 31657 21456 550,1 570,1 577,5 612,1 623,6 626 649,8 4209,2 18,12
Leggeri 20895 21783 22339 23422 23698 23940 24655 22962 10939 11375 11751 12144 12381 12450 12775 11974 405,2 420,2 434,1 448,6 458,6 459,9 471,9 3098,5 16,46
Pesanti 7486 7982 8577 9031 8822 8812 9192 8557 5098 5427 5853 6134 5985 6070 6386 5850 188,8 200,5 216,2 226,6 221,7 224,2 235,9 1513,9 24,95
Totali 28381 29765 30916 32453 32520 32752 33847 31519 16037 16802 17604 18278 18366 18520 19161 17824 594 620,7 650,3 675,2 680,3 684,1 707,8 4612,4 19,16
Leggeri 60075 62758 65201 68263 70872 71671 74997 67691 19508 20926 21676 22587 23322 23444 24526 22284 1201 1263,8 1302,5 1357,2 1405,2 1408,7 1473,7 9412,1 22,71
Pesanti 24731 24486 25700 26527 27982 28111 29614 26736 10502 10508 10858 10995 11641 11488 12128 11160 628,2 636,6 652,4 660,7 701,4 690,3 728,7 4698,3 16,00
Totali 84806 87244 90901 94790 98854 99782 104611 94427 30010 31434 32534 33582 34963 34932 36654 33444 1829,2 1900,4 1954,9 2017,9 2106,6 2099 2202,4 14110,4 20,40
Leggeri 37797 40168 41617 42830 45472 47680 50406 43710 18309 19547 20272 20362 21532 22655 24252 20990 502,6 535,1 554,9 557,4 591 620,1 663,9 4025 32,09
Pesanti 14559 15232 16211 17169 18372 19074 20077 17242 9189 9591 10232 10596 11368 11801 12529 10758 252,2 262,5 280 290 312 323,1 343 2062,8 36,00
Totali 52356 55400 57828 59999 63844 66754 70483 60952 27498 29138 30504 30958 32900 34456 36781 31748 754,8 797,6 834,9 847,4 903 943,2 1006,9 6087,8 33,40
Leggeri 56009 57340 59175 61756 62859 63232 65405 60825 22168 22552 23651 24132 24198 24325 24986 23716 918,4 934,4 978,1 998 1000,7 1005,9 1033,3 6868,8 12,51
Pesanti 10572 11035 11394 12032 12462 12797 13474 11967 5757 5989 6277 6579 6850 6993 7237 6526 238,5 248,1 259,6 272 283,3 289,2 299,3 1890 25,49
Totali 66581 68375 70569 73788 75321 76029 78879 72792 27925 28541 29928 30711 31048 31318 32223 30242 1156,9 1182,5 1237,7 1270 1284 1295,1 1332,6 8758,8 15,19
Leggeri 111120 116846 119054 122353 122621 121970 123387 119622 41531 42385 43754 45007 45114 45245 45965 44143 619,6 703,9 726,6 747,5 751,3 751,4 763,4 5063,7 23,21
Pesanti 20299 21993 22674 23561 24695 24872 25668 23395 8507 8831 9112 9414 9858 10000 10253 9425 141,7 146,7 151,3 156,3 164,2 166,1 170,3 1096,6 20,18
Totali 131419 138839 141728 145914 147316 146842 149055 143016 50038 51216 52866 54421 54972 55245 56218 53568 833,3 850,6 877,9 903,8 915,5 917,5 933,7 6232,3 12,05
Leggeri 81809 84346 85420 86763 87986 87688 89267 86183 40535 41526 42686 43589 44010 43842 44516 42958 722,5 738,2 758,8 774,8 784,5 779,3 791,3 5349,4 9,52
Pesanti 13174 13776 14010 14359 14885 14668 14874 14249 7606 7810 8084 8309 8587 8578 8647 8232 135,6 138,8 143,7 147,7 153,1 152,5 153,7 1025,1 13,35
Totali 94983 98122 99430 101122 102871 102356 104141 100432 48141 49336 50770 51898 52597 52420 53163 51189 858,1 877 902,5 922,5 937,6 931,8 945 6374,5 10,13
Leggeri 81609 85814 87756 91125 92226 92982 95345 89551 25094 26252 26990 27833 28101 28275 28993 27363 1225,2 1278,2 1314,1 1355,2 1372 1376,7 1411,7 9333,1 15,22
Pesanti 18997 19867 20710 21238 22087 22301 22663 21123 7134 7407 7685 7826 8070 8186 8295 7800 348,3 360,6 374,2 381,1 394 398,6 403,9 2660,7 15,96
Totali 100606 105681 108466 112363 114313 115283 118008 110674 32228 33659 34675 35659 36171 36461 37288 35163 1573,5 1638,8 1688,3 1736,3 1766 1775,3 1815,6 11993,8 15,39
Leggeri 13275 14468 14949 15494 15567 15824 16224 15114 12272 13350 13815 14293 14350 14610 15277 13995 164,4 178,3 184,5 190,9 191,7 195,2 200 1305 21,65
Pesanti 3796 4233 4165 3938 3959 3862 3962 3988 3471 3860 3832 3601 3612 3539 3695 3659 46,5 51,6 51,2 48,1 48,2 47,3 48,3 341,2 3,87
Totali 17071 18701 19114 19432 19526 19686 20186 19102 15743 17210 17647 17894 17962 18149 18972 17654 210,9 229,9 235,7 239 239,9 242,5 248,3 1646,2 17,73
Leggeri 23559 24464 25424 26368 26073 27049 27490 25775 23559 24464 25424 26368 26073 27049 27490 25775 182,4 188,9 196,2 203,6 201,8 208,8 212,2 1393,9 16,34
Pesanti 4172 4409 4763 5004 5167 5432 5480 4918 4172 4409 4763 5004 5167 5432 5480 4918 32,3 34 36,8 38,6 40 41,9 42,3 265,9 30,96
Totali 27731 28873 30187 31372 31240 32481 32970 30693 27731 28873 30187 31372 31240 32481 32970 30693 214,7 222,9 233 242,2 241,8 250,7 254,5 1659,8 18,54
Leggeri 63931 66198 67655 68417 69018 69260 72422 68129 32897 34459 35408 35568 35195 34985 37043 35079 1096,9 1145,8 1177,4 1182,7 1173,5 1163,3 1231,7 8171,3 12,29
Pesanti 22495 23072 23600 24173 25030 25015 25770 24165 14683 15064 15396 15737 16098 16025 16657 15666 489,6 500,9 511,9 523,3 536,7 532,9 553,9 3649,2 13,13
Totali 86426 89270 91255 91590 94048 94275 98192 92151 47508 49523 50804 51305 51293 51010 53700 50735 1586,5 1646,7 1689,3 1706 1710,2 1696,2 1785,6 11820,5 12,55
Leggeri 124807 129436 131762 133943 136185 139229 144154 134217 37988 39420 40462 41730 42281 42861 44342 41298 1135,9 1175,5 1206,6 1244,4 1264,3 1278,1 1322,3 8627,1 16,41
Pesanti 23093 24047 25039 25654 26515 27140 28078 25652 7981 8232 8629 8941 9261 9352 9576 8853 238,6 245,5 257,3 266,6 276,9 278,9 285,5 1849,3 19,66
Totali 147900 153483 156801 159597 162700 166369 172232 159869 45969 47652 49091 50671 51542 52213 53918 50151 1374,5 1421 1463,9 1511 1541,2 1557 1607,8 10476,4 16,97
Leggeri 154762 160690 165645 168076 169497 171475 177643 166827 32937 34232 35523 36267 36597 36567 37858 35712 3291 3411 3539,7 3613,8 3656,7 3643,8 3772,4 24928,4 14,63
Pesanti 42019 43324 44599 45831 47244 47760 48828 45658 11974 12178 12631 13107 13543 13484 13864 12969 1196,4 1213,4 1258,6 1306 1353,2 1343,7 1381,4 9052,7 15,46
Totali 196781 204014 210244 213907 216741 219235 226471 212485 44911 46410 48154 49374 50140 50051 51722 48680 4487,4 4624,4 4798,3 491,8 5009,9 4987,5 5153,8 29553,1 14,85
Leggeri 32035 32535 34010 35077 36322 36985 38182 35021 22533 23172 24337 25142 25795 26074 26807 24837 373,6 383,1 402,4 415,7 427,7 431,1 443,2 2876,8 18,63
Pesanti 10892 11195 11700 12407 13133 13372 13692 12342 9002 9260 9653 10188 10719 10819 11062 10100 149,2 153,1 159,6 168,5 177,7 178,9 182,9 1169,9 22,59
Totali 42927 43730 45710 47484 49455 50357 51874 47362 31535 32432 33990 35330 36514 36893 37869 34938 522,8 536,2 562 584,2 605,4 610 626,1 4046,7 19,76
Leggeri 48079 51308 53408 56991 58680 61082 63394 56135 19209 20459 21364 22775 23614 24611 25442 22496 459,8 488,4 510 543,7 565,2 587,5 607,3 3761,9 32,08
Pesanti 7875 8470 8627 9022 9465 10174 10590 9175 3447 3709 3782 3946 4143 4466 4641 4019 82,5 88,5 90,3 94,2 99,2 106,6 110,8 672,1 34,30
Totali 55954 59778 62035 66013 68145 71256 73984 65309 22656 24168 25146 26721 27757 29077 30083 26515 542,3 576,9 600,3 637,9 664,4 694,1 718,1 4434 32,42
Leggeri 116614 117899 116834 118894 122704 132723 132579 122607 33700 34506 34936 35522 35935 36930 37770 35614 980,6 1001,3 1013,8 1030,8 1045,6 1071,6 1096 7239,7 11,77
Pesanti 10550 10833 11188 11885 15713 17466 18131 13681 3650 3739 3899 4059 4643 4960 5139 4298 106,2 108,5 113,2 117,8 135,1 143,9 149,1 873,8 40,40
Leggeri 30907 31930 33360 34222 34670 35125 36226 33777 10973 11393 11866 12142 12161 12474 12814 11975 461,4 477,8 497,7 509,2 511,4 523,1 537,4 3518 16,47
Pesanti 6075 6407 6782 7112 7584 7768 8131 7123 2317 2443 2569 2655 2763 2840 2885 2639 97,4 102,4 107,7 111,3 116,2 119,1 121 775,1 24,23
Totali 36982 38337 40142 41334 42254 42893 44357 40900 13290 13836 14435 14797 14924 15314 15699 14614 558,8 580,2 605,4 620,5 627,6 642,2 658,4 4293,1 17,82
Leggeri 25597 26475 27063 27737 27734 26036 26646 26755 9348 9683 9954 10474 10656 10011 10575 10100 297,7 307,5 316,1 332,6 339,3 317,9 335,8 2246,9 12,80
Pesanti 3048 3170 3503 3997 4166 4190 42247 9189 1293 1342 1488 1655 1740 1713 1780 1573 41,2 42,6 47,2 52,6 55,4 54,4 56,5 349,9 37,14
Totali 28645 29645 30566 31734 31900 30226 30893 30516 10641 11025 11442 12129 12396 11724 12355 11673 338,9 350,1 363,3 385,2 394,7 372,3 392,3 2596,8 15,76
Leggeri 63320 69487 72947 75194 77106 77422 80549 73718 26502 28313 29600 30059 30424 30208 31086 29456 1297,8 1382,7 1445,6 1468 1489,9 1475,3 1518,1 10077,4 16,97
Pesanti 19593 20924 21993 22553 23205 23441 24098 22258 10159 10613 11005 11193 11373 11437 11723 11072 497,5 518,3 537,4 546,6 556,9 558,6 572,5 3787,8 15,08
Totali 82913 90411 94940 97747 100311 100863 104647 95976 3661 38926 40605 41252 41797 41645 42809 35814 1795,3 1901 1983 2014,6 2046,8 2033,9 2090,6 13865,2 16,45
Leggeri 145706 150850 155727 162953 172154 176410 183387 163884 44817 46592 48520 50368 52094 52790 54598 49968 3313,4 3035,2 3577,3 3713,6 3851,4 3892,2 4025,5 25408,6 21,49
Pesanti 31948 32888 34143 35952 37933 39044 39986 35985 12265 12580 13114 13713 14157 14431 14628 13555 906,8 927,5 966,9 1011,1 1046,7 1064 1078,5 7001,5 18,93
Totali 177654 183738 189870 198905 210087 215454 223373 199869 57082 59172 61634 64081 66251 67221 69226 63524 4220,2 4362,7 4544,2 4724,7 4898,1 4956,2 5104 32810,1 20,94
Leggeri 48282 51049 52981 55547 57926 61488 67634 56415 22717 24101 25019 26018 26902 28229 30503 26213 459,8 486,5 505 525,2 544,5 569,8 615,7 3706,5 33,91
Pesanti 13700 14524 15185 15678 16374 17539 19023 16003 7407 7769 8117 8297 8679 9220 9856 8478 149,9 156,8 163,8 167,5 175,7 186,1 198,9 1198,7 32,69
20,73
14,57
Livorno - Civitavecchia 
(tratto Livorno - Rosignano 
M.) (km 36,6)
Viareggio - Lucca                    
(km 21,5)
Bologna - Firenze                   
(km 91,1)
Savona - Genova                    
(km 45,5) 
(km 127,0)
Milano - Brescia                      
(km 93,5)
Brescia - Padova                     
(km 146,1)
Padova - (Ve) Mestre           
(km 23,3)
(Ve) Mestre - Trieste (con 
dir. Palmanova - Udine e 
Portogruaro - Conegliano) 
(km 189,0)
(Ve) Mestre - Belluno (Pian 
di Vedola)               (km 
82,2)
Udine - Tarvisio                      
(km 101,2)
Torino - Piacenza                   
(km 164,9)
Piacenza - Brescia                  
(e dir. Per Fiorenzuola)               
(km 88,6)
Ventimiglia - Savona            
(km 113,3) 
Roma - Pescara (tratto 
Torano - Pescara)               
(km 114,9)
Roma - L'Aquila - Teramo 
(tratto Torano - Teramo) (km 
87,0)
Ancona - Pescara                    
(km 133,8)
Roma - Napoli                         
(km 202,0)
Caserta - Nola - Salerno (km 
55,3)
Firenze - Pisa N.                     
(km 81,7)
Firenze - Roma                        
(km 273,0)
Collegamento Firenze - 
Roma e Roma - Napoli (km 
45,3)
Roma - Civitavecchia             
(km 65,4)
Roma - L'Aquila - Teramo e 
Roma - Pescara (tratto Roma 
- Torano)               (km 79,5)
Genova - Sestri Levante (km 
48,7)
Sestri Levante - Livorno       
(e dir. Per La Spezia)               
(km 133,4)
16767,840143 36554 2177,2 2262,9 2310,834558 35289 36164 37788 38777
Totali 127164 128732 128022 130779
2368 2481,1 2539,2 2628,6221046 224579 233021 213665 33158Totali 196489 203676 205129 211712
38245 38835 39581 40578 41890140417 150189 150710 136573 37350 1148,6 1180,7 1215,5 1245,1 8113,542909 39913 1086,8 1109,8 1127
Totali 61982 65573 68168 71225 74300 79027 86657 72419 30124 31870 33136 34315 35581 37449 40359 34691 609,7 643,3 668,8 692,7 720,2 755,9 814,6 4905,2 33,61
Leggeri 52565 54536 55687 57151 59334 61053 63135 57637 15809 16460 17071 17532 18312 18612 19239 17576 996,9 1035,2 1073,6 1102,6 1154,8 1170,5 1209,9 7743,5 21,37
Pesanti 11115 11335 11654 12047 12425 12763 13139 12068 4038 4113 4245 4427 4525 4551 4700 4371 254,6 258,7 267 278,4 285,4 286,2 295,6 1925,9 16,10
Totali 63680 65871 67341 69198 71759 73816 76274 69706 19847 20573 21316 21959 22837 23163 23939 21948 1251,5 1293,9 1340,6 1381 1440,2 1456,7 1505,05 9668,95 20,26
Leggeri 36901 39082 40817 41689 43394 44462 46306 41807 23129 24389 25407 25750 26445 26765 27579 25638 420,7 442,2 460,9 467,1 481 485,5 500,2 3257,6 18,90
Pesanti 12113 12709 13086 13277 13748 14307 14802 13435 8376 8700 8908 8974 9188 9506 9789 9063 152,4 157,8 161,6 162,8 167,1 172,5 177,6 1151,8 16,54
Totali 49015 51791 53903 54966 57142 58769 61108 55242 31505 33089 34315 34724 35633 36271 37362 34700 573,1 600,2 622,5 629,9 648,1 658 677,8 4409,6 18,27
Leggeri 28074 29689 30999 31934 33469 34483 35224 31982 12655 13362 14023 14250 14505 14605 14809 14030 878,1 924,7 970,5 986,2 1006,5 1010,7 1024,9 6801,6 16,72
Pesanti 9369 9798 10086 10322 10784 11513 11812 10526 4444 4656 4798 4925 5131 5346 5390 4956 380,4 322,2 332 340,8 356,1 369,9 373 2474,4 -1,95
Totali 37443 39487 41085 42256 44253 45996 47036 42508 17099 18018 18821 19175 19636 19951 20199 18986 1186,5 1246,9 1302,5 1327 1362,6 1380,6 1397,9 9204 17,82
Leggeri 23174 23927 25038 25909 26711 26730 27443 25562 11413 11698 12298 12555 12877 12845 13080 12395 597,3 610,6 641,9 655,3 673,9 670,4 682,7 4532,1 14,30
Pesanti 5915 6102 6371 6672 6859 6923 6917 6537 2949 3033 3146 3259 3336 3395 3342 3209 154,4 158,3 164,2 170,1 174,6 177,2 174,4 1173,2 12,95
Totali 29089 30029 31409 32581 33570 33653 34360 32099 14362 14731 15444 15814 16213 16240 16422 15604 751,7 768,9 806,1 825,4 848,5 847,6 857,1 5705,3 14,02
Leggeri 235301 238095 233443 235873 238812 239953 243264 237820 126258 127757 125261 127034 128523 12236 131014 111155 936,9 945,7 927,1 936,7 949,9 952,9 966 6615,2 3,11
Pesanti 21298 21551 21129 21349 21616 21719 22018 21526 11428 11564 11337 11498 11633 11697 11858 11574 84,9 85,5 83,8 84,7 86,3 86,2 87,4 598,8 2,94
Totali 256599 259646 254572 257222 260428 261672 265282 259346 137686 139321 136598 138532 140156 140933 142872 139443 1021,8 1031,2 1010,9 1021,4 1036,2 1039,1 1053,4 7214 3,09
Leggeri 139840 140346 138667 138549 139085 137324 141726 139362 73172 73437 72558 72497 72776 71855 74158 72922 1381,9 1383,1 1366,6 1369,1 1370,7 1353,3 1396,7 9621,4 1,07
Pesanti 13729 13745 14190 14528 15131 14829 14928 14440 8046 8055 8316 8515 8867 8688 8746 8462 152 151,7 156,6 160,8 167 163,6 164,7 1116,4 8,36
Totali 153569 154091 152857 153077 154216 152153 156654 153802 81218 81492 80874 81012 81643 80543 82904 81384 1533,9 1534,8 1523,2 1529,9 1537,7 1516,9 1561,4 10737,8 1,79
Leggeri 56681 61825 64490 68151 71036 71978 71799 66566 23161 24554 23925 25088 26010 26003 26039 24969 661,8 701,6 683,6 716,8 729,1 730,9 731,9 4955,7 10,59
Pesanti 8037 8069 8172 8548 9142 9140 9357 8638 4374 4294 4486 4576 4782 4808 4942 4609 125,3 123 128,2 130,7 134 135,1 138,9 915,2 10,85
Totali 64718 69921 72662 76699 80178 81118 81156 75207 27535 28848 28411 29664 30792 30811 30981 29577 787,1 824,6 811,8 847,5 863,1 866 870,8 5870,9 10,63
Leggeri 46525 47735 49158 51571 53620 57352 58971 52133 15891 16426 17019 17681 10857 11500 11415 14398 547,8 560,8 577,6 599,9 720,7 759,8 754,2 4520,8 37,68
Pesanti 6381 6634 6772 6974 7333 7772 8047 7130 2720 2843 2879 2920 1820 1888 1926 2428 89,8 93,7 94,6 97,3 120,7 125,3 127,8 749,2 42,32
Totali 52906 54369 55930 58545 60953 65124 67018 59264 18611 19269 19898 20601 12677 13388 13341 16826 637,6 654,5 672,2 697,2 841,4 885,1 882 5270 38,33
Leggeri 69694 72555 72472 74861 76467 77269 79498 74688 36420 37995 29179 30042 30454 30371 31281 32249 53686,8 55886,8 57383,3 59080 60091,4 60220,8 62124,7 408473,8 15,72
Pesanti 17303 17931 17088 18810 19615 19846 21074 18810 11390 11732 9070 9334 9668 9675 9952 10117 16790,1 17256,6 17837,7 18356,2 19077 19183,6 19763,9 128265,1 17,71
Totali 86997 90486 89559 93671 96081 97116 100572 93497 47810 49727 38249 39376 40122 40046 41233 42366 70476,9 73143,4 75221 77436,2 79168,4 79404,4 81888,6 536738,9 16,19
Messina - Palermo            
(km 181,8)
TOTALE GENERALE                 
(Km 5441,1)
Pescara - Lanciano                 
(km 49,7)
Lanciano - Canosa                  
(km 189,6)
Canosa - Bari - Taranto (km 
143,0)
Tangenziale di Napoli          
(km 20,2)
Napoli - Salerno                      
(km 51,6)
Messina - Catania                  
(km 76,8)
55,3)













2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 TOT 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 TOT 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 TOT 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 TOT 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 TOT
Leggeri 0 0 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Pesanti 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Totali 0 0 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Leggeri 8 6 1 4 3 3 25 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 1 0 1 0 3 0 1 0 1 0 1 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0
Pesanti 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Totali 9 6 1 4 3 3 26 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 1 0 1 0 3 0 1 0 1 0 1 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0
Leggeri 2 2 5 2 2 2 15 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 2 0 0 0 0 0 1 2 3 0 0 0 0 0 0 0 0
Pesanti 2 4 8 6 6 3 29 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 1 1 4 0 0 4 4 0 2 1 11 0 0 0 0 0 0 0 0
Totali 4 6 13 8 8 5 44 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 2 2 6 0 0 4 4 0 3 3 14 0 0 0 0 0 0 0 0
Leggeri 11 15 14 11 14 19 84 0 1 0 0 0 0 0 1 5 4 1 3 4 3 20 0 5 4 1 6 5 5 26 0 1 0 0 0 0 0 1
Pesanti 1 1 2 6 7 3 20 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 1 0 0 2 0 0 10 0 2 0 0 12 0 0 0 0 0 0 0 0
Totali 12 16 16 17 21 22 104 0 1 0 0 0 0 0 1 5 5 1 4 4 3 22 0 5 14 1 8 5 5 38 0 1 0 0 0 0 0 1
Leggeri 160 157 142 132 131 129 851 1 1 1 0 0 4 1 8 40 34 36 44 42 33 229 61 69 45 59 77 62 57 430 1 1 1 0 0 4 1 8
Pesanti 73 82 109 88 96 65 513 2 2 1 1 0 0 0 6 14 10 10 6 7 12 59 8 19 14 12 15 7 20 95 0 2 1 2 0 0 0 5
Totali 233 239 251 220 227 194 1364 3 3 2 1 0 4 1 14 54 44 46 50 49 45 288 69 88 59 71 92 69 77 525 1 3 2 2 0 4 1 13
Leggeri 112 139 143 118 134 103 749 0 0 1 0 1 0 1 3 35 25 30 24 21 22 157 35 53 37 47 35 39 28 274 0 0 2 0 1 0 1 4
Pesanti 18 17 23 17 14 29 118 1 1 2 0 0 0 0 4 5 6 2 3 2 3 21 4 6 8 2 4 4 4 32 2 1 3 0 0 0 0 6
Totali 130 156 166 135 148 132 867 1 1 3 0 1 0 1 7 40 31 32 27 23 25 178 39 59 45 49 39 43 32 306 2 1 5 0 1 0 1 10
Leggeri 89 61 60 83 103 98 494 1 2 2 5 4 2 4 20 20 48 50 59 50 81 308 73 31 81 71 94 81 133 564 1 2 2 6 5 2 6 24
Pesanti 21 19 22 24 34 30 150 0 0 2 2 1 0 0 5 53 20 13 18 11 6 121 18 79 28 20 24 12 7 188 0 0 2 2 1 0 0 5
Totali 110 80 82 107 137 128 644 1 2 4 7 5 2 4 25 73 68 63 77 61 87 429 91 110 109 91 118 93 140 752 1 2 4 8 6 2 6 29
Leggeri 33 16 14 24 28 17 132 2 1 2 1 2 2 1 11 14 10 19 18 14 12 87 19 22 11 31 26 23 23 155 2 1 2 1 2 2 1 11
Pesanti 9 4 4 8 6 4 35 0 0 1 1 2 0 0 4 4 4 6 5 3 2 24 2 19 3 5 4 4 2 39 0 0 1 1 3 0 0 5
Totali 42 20 18 32 34 21 167 2 1 3 2 4 2 1 15 18 14 25 23 17 14 111 20 41 14 36 30 27 25 193 2 1 3 2 5 2 1 16
Leggeri 232 382 449 428 394 376 2261 2 7 5 4 4 2 2 26 118 159 137 127 118 149 808 178 194 270 246 226 204 258 1576 3 7 8 4 5 2 2 31
Pesanti 47 65 58 75 67 79 391 0 0 0 1 2 2 1 6 18 20 19 14 24 21 116 23 24 29 26 26 33 25 186 0 0 0 1 2 2 1 6
Totali 279 447 507 503 461 455 2652 2 7 5 5 6 4 3 32 136 179 156 141 142 170 924 201 218 299 272 252 237 283 1762 3 7 8 5 7 4 3 37
Leggeri 598 685 734 556 514 544 3631 5 9 9 3 5 3 4 38 191 192 127 112 82 106 810 271 348 334 210 192 136 180 1671 5 10 10 3 5 5 4 42
Pesanti 152 149 155 122 123 132 833 5 4 3 5 2 5 2 26 41 32 23 30 30 38 194 42 51 42 34 44 55 59 327 8 4 3 6 2 8 3 34
Leggeri 294 325 394 351 365 318 2047 3 5 3 4 4 3 7 29 97 100 114 89 90 77 567 121 154 153 179 149 142 139 1037 3 5 3 6 4 4 10 35
Pesanti 56 79 112 85 79 78 489 0 1 4 0 0 2 2 9 24 32 23 25 22 21 147 25 40 47 29 40 28 26 235 0 1 4 0 0 2 3 10
Leggeri 1106 1159 1035 858 809 860 5827 12 11 15 9 9 10 8 74 399 378 361 356 354 335 2183 640 739 654 635 571 620 511 4370 12 14 15 10 11 11 9 82
Pesanti 199 212 199 184 148 156 1098 1 2 5 1 0 0 2 11 51 55 55 40 43 58 302 83 80 71 73 59 70 85 521 1 2 5 1 0 0 4 13
Totali 1305 1371 1234 1042 957 1016 6925 13 13 20 10 9 10 10 85 450 433 416 396 397 393 2485 723 819 725 708 630 690 596 4891 13 16 20 11 11 11 13 95
Leggeri 129 140 141 128 133 117 788 0 0 0 2 0 0 0 2 40 44 37 38 35 29 223 36 65 72 61 55 62 44 395 0 0 0 2 0 0 0 2
Pesanti 26 27 31 33 39 25 181 1 0 0 0 1 0 0 2 4 7 3 6 5 5 30 10 5 9 3 10 8 6 51 1 0 0 0 1 0 0 2
Totali 155 167 172 161 172 142 969 1 0 0 2 1 0 0 4 44 51 40 44 40 34 253 46 70 81 64 65 70 50 446 1 0 0 2 1 0 0 4
Leggeri 448 521 462 354 407 430 2622 5 7 6 5 7 4 2 36 194 154 137 129 170 131 915 212 302 254 244 233 267 241 1753 5 7 6 8 7 4 4 41
Pesanti 91 97 146 136 131 159 760 0 0 2 2 2 10 5 21 20 33 27 33 49 51 213 31 33 31 17 15 30 34 191 0 0 2 2 2 10 5 21
Totali 539 618 608 490 538 589 3382 5 7 8 7 9 14 7 57 214 187 164 162 219 182 1128 243 335 285 261 248 297 275 1944 5 7 8 10 9 14 9 62
Leggeri 610 678 646 558 526 536 3554 5 4 3 6 4 1 4 27 46 137 159 110 137 159 748 101 63 207 228 155 190 225 1169 6 4 3 7 5 1 5 31
Pesanti 151 158 157 158 126 139 889 1 0 3 0 2 1 5 12 5 28 28 28 35 33 157 23 7 30 36 35 38 31 200 1 0 4 0 2 1 6 14
Totali 761 836 803 716 652 675 4443 6 4 6 6 6 2 9 39 51 165 187 138 172 192 905 124 70 237 264 190 228 256 1369 7 4 7 7 7 2 11 45
Leggeri 1846 2084 2030 1675 1748 1357 10740 19 34 25 16 18 17 19 148 575 555 521 473 439 430 2993 946 1095 1038 914 900 846 779 6518 25 39 28 16 28 25 24 185
Pesanti 718 670 734 731 774 630 4257 13 10 13 14 15 22 10 97 182 199 208 215 237 180 1221 319 295 312 347 312 341 299 2225 18 15 16 17 20 25 10 121
Totali 2564 2754 2764 2406 2522 1987 14997 32 44 38 30 33 39 29 245 757 754 729 688 676 610 4214 1265 1390 1350 1261 1212 1187 1078 8743 43 54 44 33 48 50 34 306
Leggeri 1067 1126 1029 961 798 703 5684 9 7 11 8 10 3 7 55 236 234 182 174 158 140 1124 389 381 379 314 283 266 210 2222 11 8 15 13 10 3 8 68
Pesanti 158 221 219 224 196 287 1305 4 2 4 5 2 0 2 19 37 37 44 37 35 43 233 32 42 47 69 43 42 67 342 4 3 4 5 3 0 2 21
Totali 1225 1347 1248 1185 994 990 6989 13 9 15 13 12 3 9 74 273 271 226 211 193 183 1357 421 423 426 383 326 308 277 2564 15 11 19 18 13 3 10 89
Leggeri 467 548 490 468 408 346 2727 9 11 11 13 5 5 0 54 163 149 145 122 115 108 802 313 289 293 255 215 207 199 1771 9 12 13 15 6 9 0 64
Pesanti 87 108 118 161 122 148 744 3 1 4 3 3 0 1 15 28 35 41 27 30 39 200 32 41 39 52 28 42 50 284 3 1 4 3 3 0 1 15
Totali 554 656 608 629 530 494 3471 12 12 15 16 8 5 1 69 191 184 186 149 145 147 1002 345 330 332 307 243 249 249 2055 12 13 17 18 9 9 1 79
Leggeri 35 49 52 48 53 51 288 0 1 5 1 2 1 2 12 17 15 15 17 14 11 89 13 20 15 19 25 17 11 120 0 1 5 1 2 1 2 12
Pesanti 22 26 35 32 17 33 165 1 1 0 1 0 0 1 4 5 5 2 1 3 1 17 1 4 6 7 4 3 0 25 1 1 0 1 0 0 1 4
Totali 57 75 87 80 70 84 453 1 2 5 2 2 1 3 16 22 20 17 18 17 12 106 14 24 21 26 29 20 11 145 1 2 5 2 2 1 3 16
Leggeri 364 366 383 408 358 458 2337 3 0 4 2 5 5 3 22 97 88 95 83 99 75 537 127 150 148 158 116 160 135 994 4 0 4 3 5 5 3 24
Pesanti 112 101 100 109 107 115 644 2 3 2 3 3 2 2 17 21 25 29 18 15 25 133 27 23 33 34 18 30 28 193 2 3 2 3 3 3 2 18
Totali 476 467 483 517 465 573 2981 5 0 6 5 8 7 5 36 118 113 124 101 114 100 670 154 173 181 192 134 190 163 1187 6 3 6 6 8 8 5 42
Leggeri 695 666 705 664 672 570 3972 7 9 8 7 4 5 6 46 158 143 150 152 149 152 904 284 289 285 256 255 254 288 1911 9 11 9 8 6 9 11 63
Pesanti 313 286 352 317 286 286 1840 7 1 5 4 2 1 0 20 66 61 40 40 47 47 301 100 91 102 48 62 70 75 548 7 1 11 4 2 1 0 26
Totali 1008 952 1057 981 958 856 5812 14 10 13 11 6 6 6 66 224 204 190 192 196 199 1205 384 380 387 304 317 324 363 2459 16 12 20 12 8 10 11 89
Leggeri 2503 2557 2499 2128 2220 2063 13970 30 28 25 25 13 16 9 146 742 734 591 608 584 596 3855 1430 1386 1445 1069 1070 1042 1179 8621 40 36 33 26 16 22 11 184
Pesanti 866 818 806 812 859 767 4928 15 11 14 8 12 9 9 78 177 162 171 190 191 173 1064 307 273 289 251 299 289 280 1988 18 14 20 8 14 9 10 93
Totali 3369 3375 3305 2940 3079 2830 18898 45 39 39 33 25 25 18 224 919 896 762 798 775 769 4919 1737 1659 1734 1320 1369 1331 1459 10609 58 50 53 34 30 31 21 277
Leggeri 60 50 80 67 103 50 410 0 0 3 1 1 1 1 7 16 23 16 21 12 22 110 39 35 39 28 31 19 31 222 0 0 3 1 1 1 1 7
Pesanti 20 15 24 27 31 17 134 1 0 0 2 0 1 0 4 4 7 4 6 3 1 25 6 5 8 2 6 3 2 32 1 0 0 2 0 1 0 4
Totali 80 65 104 94 134 67 544 1 0 3 3 1 2 1 11 20 30 20 27 15 23 135 45 40 47 30 37 22 33 254 1 0 3 3 1 2 1 11
Leggeri 535 528 571 461 369 331 2795 14 16 9 9 4 5 6 63 453 256 247 198 171 194 1519 454 436 449 419 329 295 341 2723 17 17 10 10 4 7 11 76
Pesanti 258 276 278 202 236 236 1486 1 5 3 3 3 4 2 21 119 75 74 63 54 56 441 108 112 122 107 92 72 94 707 4 7 4 3 3 4 3 28
Totali 793 804 849 663 605 567 4281 15 21 12 12 7 9 8 84 572 331 321 261 225 250 1960 562 548 571 526 421 367 435 3430 21 24 14 13 7 11 14 104
Leggeri 1189 1300 1258 1042 971 1033 6793 20 17 16 13 17 9 10 102 503 506 437 426 430 385 2687 920 932 886 835 814 799 658 5844 26 18 17 15 20 12 13 121
Pesanti 401 386 423 378 349 380 2317 6 6 6 10 4 5 9 46 116 123 137 116 115 151 758 155 172 191 204 178 191 215 1306 9 8 6 10 4 5 12 54
Totali 1590 1686 1681 1420 1320 1413 9110 26 23 22 23 21 14 19 148 619 629 574 542 545 536 3445 1075 1104 1077 1039 992 990 873 7150 35 26 23 25 24 17 25 175
Leggeri 822 860 815 697 664 696 4554 13 23 18 8 10 13 9 94 342 324 288 238 267 243 1702 567 614 551 522 432 446 406 3538 17 28 21 9 11 16 11 113
Pesanti 671 732 709 642 704 694 4152 6 3 5 13 4 9 4 44 101 90 106 90 103 80 570 147 143 123 194 128 141 99 975 7 3 5 18 4 9 4 50
Totali 1493 1592 1524 1339 1368 1390 8706 19 26 23 21 14 22 13 138 443 414 394 328 370 323 2272 678 757 674 716 560 587 505 4477 24 31 26 27 15 25 15 163
Leggeri 212 243 202 92 114 115 978 1 1 5 2 1 3 2 15 38 48 42 53 39 48 268 45 56 73 69 90 88 82 503 1 1 7 2 1 3 2 17
Pesanti 92 116 118 82 66 70 544 0 1 1 1 0 0 4 7 13 13 19 19 29 25 118 3 16 20 33 28 37 42 179 0 1 1 1 0 0 4 7
Totali 304 359 320 174 180 185 1522 1 2 6 3 1 3 6 22 51 61 61 72 68 73 386 48 72 93 102 118 125 124 682 1 2 8 3 1 3 6 24
Leggeri 1002 1151 1113 1050 988 1019 6323 13 18 14 14 6 11 6 82 233 226 255 191 208 247 1360 350 419 387 555 340 364 439 2854 17 19 16 24 6 13 8 103
Pesanti 200 285 266 231 193 236 1411 3 3 6 2 6 5 7 32 40 34 38 35 55 72 274 35 50 45 70 47 79 100 426 3 3 7 2 7 5 7 34
Leggeri 313 336 308 249 286 239 1731 2 3 3 3 3 5 3 22 78 64 70 61 77 55 405 96 116 106 111 106 153 79 767 2 3 4 4 3 5 4 25
Pesanti 77 73 113 76 77 67 483 0 3 1 1 3 0 2 10 8 27 13 17 19 17 101 15 12 38 23 25 30 23 166 0 3 1 1 7 0 2 14
Totali 390 409 421 325 363 306 2214 2 6 4 4 6 5 5 32 86 91 83 78 96 72 506 111 128 144 134 131 183 102 933 2 6 5 5 10 5 6 39
Leggeri 274 261 253 253 218 235 1494 3 6 2 4 3 3 2 23 47 39 41 29 31 36 223 85 84 68 64 48 66 63 478 3 7 4 4 3 3 2 26
Pesanti 97 90 97 88 75 81 528 1 1 1 0 1 0 3 7 6 12 5 10 7 11 51 8 6 21 6 17 10 17 85 1 1 1 0 3 0 4 10
45
399 376 244 236 191 239 1998 13 14 13 9 7 13 7
13
22 23 26 13 18625 387




194 200 208 189 170 165 3 61272 7 6 4 6
263 319 443 5391634260 293 22616 13 114 27316 21 20 16 121281 1181 1255 7734
Totali
Totali 1202 1436 1379
444436506404350 32536396 54476 137132121389 14671498112114
142 112 144 1004 3136 64 232 224 15013 12 8 7 8637 676 4464 10889 678
(Ge) Voltri - 
Gravellona Toce (tratto 
Alessandria - 
Gravellona e coll.to 
AUTOSTRADE E 
TRAFORI
Traforo del Monte 
Bianco                 (km 
5,8)
Traforo del                                
Gran S. Bernardo                                   
(km 12,8)
Traforo del Frejus                  
(km 6,8)
Sarre - Traforo M.te 
Bianco (tratto Sarre - 
Morgex) (km 27,0)
Torino - Bardonecchia                                      
(km 75,7) 
Quincinetto - Aosta                            
(km 59,5)
Torino - Ivrea - 
Quincinetto                             
(km 51,2)
Ivrea - Santhià                          
(km 23,6)
Torino - Savona                       
(km 130,9)
(Ge) Voltri - 
Gravellona Toce (tratto 
fino ad Alessandria e 
racc. con A7) (km 
Brennero - Modena 
(tratto da Verona a 
Modena)            (km 
Trento - Vicenza - 
Rovigo (tratto Vicenza - 
Piovene Rocchette) 
Parma - La Spezia                   
(km 101,0)
Bologna - Padova                   
(km 127,3)
Bologna - Ancona                   
(km 236,0)
Totali 750 834
Brennero - Modena            
(tratto fino a Verona)          
(km 90,0)
Totali Mortali
Torino - Milano                       
(km 127,0)
Udine - Tarvisio                      
(km 101,2)
Raccordo di Ravenna            
(km 29,3) 
Milano - Varese e                   
Lainate - Como - 
Chiasso (km 77,7) 
Diramazione A8 - A26           
(km 24,0)
Milano - Serravalle                
(km 86,3)
Genova - Serravalle              
(km 50,0)
Totali (secondo definizione ISTAT)
INCIDENTI Persone coinvolte in incidenti
Feriti Morti
Milano - Brescia                      
(km 93,5)
Brescia - Padova                     
(km 146,1)
Padova - (Ve) Mestre           
(km 23,3)
(Ve) Mestre - Trieste 
(con dir. Palmanova - 
Udine e Portogruaro - 
Conegliano) (km 
(Ve) Mestre - Belluno 
(Pian di Vedola)               
(km 82,2)
Milano - Bologna                    
(km 192,1)
Totali 371 351 350 341 293 316 2022 4 7 3 4 4 3 5 30 53 51 46 39 38 47 274 93 90 89 70 65 76 80 563 4 8 5 4 6 3 6 36
Leggeri 575 668 573 362 439 462 3079 6 6 9 10 10 5 4 50 166 163 151 150 166 144 940 274 326 309 278 294 319 301 2101 12 14 11 16 10 5 4 72
Pesanti 384 365 317 223 394 369 2052 8 11 4 8 3 4 5 43 97 75 89 75 50 72 458 64 102 72 81 89 64 73 545 9 11 4 9 3 5 7 48
Totali 959 1033 890 585 833 831 5131 14 17 13 18 13 9 9 93 263 238 240 225 216 216 1398 338 428 381 359 383 383 374 2646 21 25 15 25 13 10 11 120
Leggeri 222 182 160 157 133 126 980 4 10 5 5 2 3 3 32 40 41 103 67 77 91 419 92 89 87 96 65 74 87 590 4 12 5 5 2 3 4 35
Pesanti 111 101 120 114 85 110 641 2 0 7 2 1 1 0 13 26 27 29 24 25 13 144 35 35 37 27 23 24 13 194 5 0 10 2 1 1 0 19
Totali 333 283 280 271 218 236 1621 6 10 12 7 3 4 3 45 66 68 132 91 102 104 563 127 124 124 123 88 98 100 784 9 12 15 7 3 4 4 54
Leggeri 314 319 339 304 270 273 1819 5 6 5 3 4 2 4 29 143 175 143 142 154 182 939 253 264 351 230 231 270 323 1922 5 9 5 3 4 3 4 33
Pesanti 141 118 142 121 118 129 769 1 0 0 0 0 0 0 1 6 10 4 5 5 11 41 2 7 12 4 4 10 22 61 1 0 0 0 0 0 0 1
Totali 455 437 481 425 388 402 2588 6 6 5 3 4 2 4 30 149 185 147 147 159 193 980 255 271 363 234 235 280 345 1983 6 9 5 3 4 3 4 34
Leggeri 661 694 751 609 594 635 3944 5 3 4 4 2 4 2 24 82 201 190 172 188 183 1016 167 140 331 312 251 293 293 1787 15 4 4 4 2 4 2 35
Pesanti 133 130 143 143 142 144 835 0 2 3 0 0 2 0 7 13 26 39 32 36 37 183 25 16 34 51 51 47 53 277 0 2 3 0 0 2 0 7
Totali 794 824 894 752 736 779 4779 5 5 7 4 2 6 2 31 95 227 229 204 224 220 1199 192 156 365 363 302 340 346 2064 15 6 7 4 2 6 2 42
Leggeri 514 513 523 510 469 443 2972 5 3 9 4 2 1 3 27 91 170 196 174 154 184 969 152 169 273 335 283 279 322 1813 5 4 9 5 2 1 3 29
Pesanti 87 97 102 114 98 97 595 1 3 1 0 1 0 0 6 14 15 30 26 27 27 139 6 20 34 50 50 45 48 253 1 4 1 0 1 0 0 7
Totali 601 610 625 624 567 540 3567 6 6 10 4 3 1 3 33 105 185 226 200 181 211 1108 158 189 307 385 333 324 370 2066 6 8 10 5 3 1 3 36
Leggeri 630 601 551 502 504 516 3304 5 7 7 4 3 7 5 38 166 195 149 161 163 106 940 217 241 349 284 306 294 205 1896 5 7 10 4 3 8 6 43
Pesanti 285 235 143 69 57 70 859 2 7 5 2 6 2 5 29 21 53 27 42 45 43 231 52 17 44 39 42 58 67 319 2 8 5 4 7 3 6 35
Totali 915 836 694 571 561 586 4163 7 14 12 6 9 9 10 67 187 248 176 203 208 149 1171 269 258 393 323 348 352 272 2215 7 15 15 8 10 11 12 78
Leggeri 96 114 126 100 106 58 600 0 1 1 1 0 0 2 5 19 28 20 18 14 10 109 20 24 51 37 25 29 14 200 0 1 2 1 0 0 2 6
Pesanti 39 61 37 32 30 27 226 1 0 0 0 0 0 0 1 2 1 4 4 6 4 21 5 3 1 5 7 11 5 37 1 0 0 0 0 0 0 1
Totali 135 175 163 132 136 85 826 1 1 1 1 0 0 2 6 21 29 24 22 20 14 130 25 27 52 42 32 40 19 237 1 1 2 1 0 0 2 7
Leggeri 186 141 125 84 72 86 694 2 0 3 0 0 1 1 7 33 40 31 34 36 28 202 67 65 70 50 44 48 47 391 2 0 3 0 0 1 1 7
Pesanti 48 36 12 14 18 17 145 0 0 2 0 0 0 0 2 6 9 4 1 7 12 39 17 6 11 5 1 7 15 62 0 0 2 0 0 0 0 2
Totali 234 177 137 98 90 103 839 2 0 5 0 0 1 1 9 39 49 35 35 43 40 241 84 71 81 55 45 55 62 453 2 0 5 0 0 1 1 9
Leggeri 1140 1213 1341 1066 981 993 6734 3 5 7 5 1 6 5 32 285 330 227 245 217 207 1511 473 469 564 412 412 391 343 3064 3 5 8 5 1 7 6 35
Pesanti 419 464 473 479 384 456 2675 5 5 6 4 2 3 3 28 85 100 94 83 101 78 541 102 120 142 137 144 137 107 889 8 5 6 4 2 3 3 31
Totali 1559 1677 1814 1545 1365 1449 9409 8 10 13 9 3 9 8 60 370 430 321 328 318 285 2052 575 589 706 549 556 528 450 3953 11 10 14 9 3 10 9 66
Leggeri 780 842 804 769 714 704 4613 6 7 5 2 7 5 1 33 206 132 136 166 193 179 1012 452 352 200 228 292 328 307 2159 7 8 6 3 8 5 1 38
Pesanti 193 213 152 172 160 166 1056 1 2 1 3 1 1 2 11 30 15 32 29 35 26 167 62 41 42 47 42 46 59 339 1 2 3 3 1 2 2 14
Totali 973 1055 956 941 874 870 5669 7 9 6 5 8 6 3 44 236 147 168 195 228 205 1179 514 393 242 275 334 374 366 2498 8 10 9 6 9 7 3 52
Leggeri 2038 2071 2114 1865 1778 1777 11643 17 12 22 17 18 10 15 111 494 494 472 497 497 455 2909 862 889 899 876 900 893 801 6120 22 12 22 19 19 12 17 123
Pesanti 748 735 709 775 617 644 4228 10 7 5 13 6 7 7 55 150 147 172 140 128 143 880 243 247 237 265 233 193 229 1647 13 11 9 14 8 7 9 71
Totali 2786 2806 2823 2640 2395 2421 15871 27 19 27 30 24 17 22 166 644 641 644 637 625 598 3789 1105 1136 1136 1141 1133 1086 1030 7767 35 33 31 33 27 19 26 204
Leggeri 205 219 226 185 217 182 1234 5 5 3 6 7 0 2 28 52 51 55 57 43 44 302 122 94 99 148 110 81 89 743 6 7 3 7 14 0 3 40
Pesanti 82 68 69 49 52 74 394 1 3 0 3 3 1 0 11 18 21 11 14 16 11 91 44 25 40 11 22 26 21 189 1 3 0 3 3 1 0 11
Totali 287 287 295 234 269 256 1628 6 8 3 9 10 1 2 39 70 72 66 71 59 55 393 166 119 139 159 132 107 110 932 7 10 3 10 17 1 3 51
Leggeri 234 240 258 243 231 231 1437 2 5 1 5 3 3 5 24 96 85 76 72 85 82 496 145 174 158 127 126 129 172 1031 3 7 1 5 3 3 5 27
Pesanti 67 54 43 43 35 42 284 0 3 1 0 1 0 0 5 16 14 12 8 17 9 76 19 19 24 21 16 23 11 133 0 4 1 0 1 0 0 6
Totali 301 294 301 286 266 273 1721 2 8 2 5 4 3 5 29 112 99 88 80 102 91 572 164 193 182 148 142 152 183 1164 3 11 2 5 4 3 5 33
Leggeri 434 529 573 606 666 696 3504 2 4 5 3 5 9 2 30 177 219 225 184 218 230 1253 263 259 308 333 263 329 380 2135 2 4 5 3 5 9 2 30
Pesanti 64 33 35 63 69 89 353 1 0 1 0 1 2 0 5 14 9 8 16 17 16 80 26 20 10 16 30 31 18 151 1 0 1 0 1 2 0 5
Leggeri 198 256 256 267 286 299 1562 2 5 4 1 1 2 3 18 46 81 35 34 37 24 257 68 61 96 65 60 65 42 457 2 6 4 1 2 5 3 23
Pesanti 38 27 26 47 69 62 269 1 3 0 0 0 3 1 8 8 2 11 12 7 7 47 17 9 2 13 16 13 10 80 2 3 0 0 0 11 1 17
Totali 236 283 282 314 355 361 1831 3 8 4 1 1 5 4 26 54 83 46 46 44 31 304 85 70 98 78 76 78 52 537 4 9 4 1 2 16 4 40
Leggeri 223 204 252 210 279 269 1437 1 1 1 1 2 0 3 9 27 65 40 43 34 30 239 94 46 62 66 62 53 39 422 1 1 1 1 2 0 3 9
Pesanti 27 14 14 28 24 36 143 0 0 1 0 1 0 0 2 1 2 6 4 4 2 19 14 2 1 6 3 4 4 34 0 0 1 0 1 0 0 2
Totali 250 218 266 238 303 305 1580 1 1 2 1 3 0 3 11 28 67 46 47 38 32 258 108 48 63 72 65 57 43 456 1 1 2 1 3 0 3 11
Leggeri 777 881 951 746 749 728 4832 11 10 9 11 5 5 6 57 262 237 199 206 184 165 1253 419 431 457 358 374 355 318 2712 12 12 9 14 6 5 6 64
Pesanti 322 266 321 280 270 258 1717 4 1 4 5 1 2 4 21 54 67 65 65 58 62 371 115 101 91 118 124 110 97 756 4 1 4 7 1 2 5 24
Totali 1099 1147 1272 1026 1019 986 6549 15 11 13 16 6 7 10 78 316 304 264 271 242 227 1624 534 532 548 476 498 465 415 3468 16 13 13 21 7 7 11 88
Leggeri 1860 1925 1956 1917 1739 1734 11131 25 29 33 27 14 27 26 181 559 598 591 513 548 494 3303 995 1091 1179 1130 1017 1024 988 7424 30 29 42 31 15 28 33 208
Pesanti 509 504 498 491 425 454 2881 16 10 13 12 9 6 9 75 151 134 129 105 133 134 786 221 250 226 214 172 218 213 1514 20 10 13 13 12 9 13 90
Totali 2369 2429 2454 2408 2164 2188 14012 41 39 46 39 23 33 35 256 710 732 720 618 681 628 4089 1216 1341 1405 1344 1189 1242 1201 8938 50 39 55 44 27 37 46 298
Leggeri 290 323 367 314 296 309 1899 4 4 2 3 2 3 1 19 45 61 52 50 48 55 311 90 77 109 66 90 89 85 606 4 4 3 5 6 0 1 23
Pesanti 78 93 91 96 90 87 535 1 2 4 2 0 0 2 11 15 18 22 10 21 17 103 16 20 24 27 17 27 23 154 1 2 5 2 0 3 3 16
Totali 368 416 458 410 386 396 2434 5 6 6 5 2 3 3 30 60 79 74 60 69 72 414 106 97 133 93 107 116 108 760 5 6 8 7 6 3 4 39
Leggeri 713 604 723 620 617 591 3868 5 3 5 8 4 4 2 31 141 138 107 100 99 120 705 273 236 225 181 183 155 179 1432 5 4 6 8 4 4 2 33
Pesanti 176 175 184 183 149 133 1000 4 1 0 3 0 1 0 9 30 36 28 26 26 20 166 70 52 63 38 56 41 35 355 4 1 0 9 0 1 0 15
Totali 889 779 907 803 766 724 4868 9 4 5 11 4 5 2 40 171 174 135 126 125 140 871 343 288 288 219 239 196 214 1787 9 5 6 17 4 5 2 48
Leggeri 681 787 895 762 720 727 4572 9 11 10 9 10 10 10 69 203 231 185 166 168 173 1126 389 434 490 412 378 363 342 2808 10 14 12 10 16 13 12 87
Pesanti 269 251 269 268 247 275 1579 8 3 5 5 8 5 8 42 44 44 59 56 61 59 323 77 79 74 94 93 110 106 633 10 3 5 6 11 5 8 48
Totali 950 1038 1164 1030 967 1002 6151 17 14 15 14 18 15 18 111 247 275 244 222 229 232 1449 466 513 564 506 471 473 448 3441 20 17 17 16 27 18 20 135
Leggeri 262 253 295 259 256 276 1601 9 4 9 4 6 2 9 43 59 85 69 54 65 105 437 147 122 176 150 105 112 193 1005 14 4 11 5 7 3 12 56
Pesanti 100 97 92 72 70 79 510 0 0 3 3 4 3 2 15 20 18 19 16 11 26 110 37 29 23 27 16 18 54 204 0 0 3 3 4 2 2 14
Totali 362 350 387 331 326 355 2111 9 4 12 7 10 5 11 58 79 103 88 70 76 131 547 184 151 199 177 121 130 247 1209 14 4 14 8 11 5 14 70
Leggeri 506 516 494 451 464 421 2852 1 2 1 9 5 2 5 25 286 260 261 226 237 256 1526 449 542 434 469 386 394 379 3053 1 3 1 8 8 3 6 30
Pesanti 50 43 60 36 43 42 274 1 0 0 0 0 0 2 3 18 23 17 10 10 9 87 21 28 41 29 15 22 9 165 2 0 0 0 0 0 2 4
Totali 556 559 554 487 507 463 3126 2 2 1 9 5 2 7 28 304 283 278 236 247 265 1613 470 570 475 498 401 416 388 3218 3 3 1 8 8 3 8 34
Leggeri 334 336 460 462 461 467 2520 4 10 5 7 6 5 5 42 144 158 176 179 216 215 1088 216 240 299 290 289 302 316 1952 5 13 5 8 6 6 6 49
Pesanti 123 138 75 77 67 56 536 0 2 1 1 0 1 0 5 31 40 16 18 23 3 131 79 71 35 25 23 35 22 290 0 2 2 1 0 1 0 6
Totali 457 474 535 539 528 523 3056 4 12 6 8 6 6 5 47 175 198 192 197 239 218 1219 295 311 334 315 312 337 338 2242 5 15 7 9 6 7 6 55
Leggeri 233 288 349 335 366 322 1893 5 5 2 0 1 1 3 17 174 135 102 114 96 85 706 188 208 271 170 204 174 145 1360 7 7 2 0 1 1 5 23
Pesanti 53 88 89 83 90 87 490 1 0 2 2 1 0 1 7 33 17 24 34 27 35 170 41 50 36 31 36 47 54 295 1 0 2 2 1 0 1 7
Totali 286 376 438 418 456 409 2383 6 5 4 2 2 1 4 24 207 152 126 148 123 120 876 229 258 307 201 240 221 199 1655 8 7 4 2 2 1 6 30
Leggeri 350 476 526 625 490 443 2910 8 5 5 6 8 5 5 42 288 204 160 129 147 124 1052 298 408 358 303 252 283 246 2148 10 7 7 9 9 5 7 54
Pesanti 98 135 57 72 70 53 485 0 2 0 0 2 1 0 5 75 26 14 18 14 16 163 80 99 41 15 19 19 24 297 0 2 0 0 2 1 0 5
Totali 448 611 583 697 560 496 3395 8 7 5 6 10 6 5 47 363 230 174 147 161 140 1215 378 507 399 318 271 302 270 2445 10 9 7 9 11 6 7 59
Leggeri 29672 31606 32015 28200 27431 26586 175510 330 385 378 320 270 255 251 2189 9182 9266 8455 7908 7996 8340 51147 15715 15799 16489 15007 13875 13981 13702 104568 411 450 438 378 322 305 310 2614
Pesanti 9583 9647 9691 9198 8841 9005 55965 141 128 157 151 121 123 124 945 2140 2103 2106 1966 2085 2123 12523 3214 3116 3119 3104 2909 3057 3083 21602 178 148 187 175 146 146 146 1126
Totali 39255 41253 41706 37398 36272 35591 231475 471 513 535 471 391 378 375 3134 11322 11369 10561 9874 10081 10463 63670 18929 18915 19608 18111 16784 17038 16785 126170 589 598 625 553 468 451 456 3740
4 6 3 6 11 2 35289 279 3233 200 235 246 1333 22863983602933493182 35 191 228Totali 498 562 608 669 735 785 3857 3 4 6 3 6 11
TOTALE GENERALE                 
(Km 5441,1)
Roma - Napoli                         
(km 202,0)
Caserta - Nola - 
Salerno (km 55,3)
Napoli - Canosa                      
(km 172,3)
Pescara - Canosa                  
(km 239,3)
Canosa - Bari - Taranto 
(km 143,0)
Collegamento Firenze - 
Roma e Roma - Napoli 
(km 45,3)
Roma - Civitavecchia             
(km 65,4)
Roma - L'Aquila - 
Teramo e Roma - 
Pescara (tratto Roma - 
Torano)               (km 
Roma - Pescara (tratto 
Torano - Pescara)               
(km 114,9)
Ventimiglia - Savona            
(km 113,3) 
Savona - Genova                    
(km 45,5) 
Genova - Sestri 
Levante (km 48,7)
(km 101,2)
Torino - Piacenza                   
(km 164,9)
Piacenza - Brescia                  
(e dir. Per 
Fiorenzuola)               
Fonte: AISCAT
Messina - Catania                  
(km 76,8)
Messina - Palermo            
(km 181,8)
Tangenziale di Napoli          
(km 20,2)
Napoli - Salerno                      
(km 51,6)
Roma - L'Aquila - 
Teramo (tratto Torano - 
Teramo) (km 87,0)
Ancona - Pescara                    
(km 133,8)
Sestri Levante - 
Livorno       (e dir. Per 
La Spezia)               (km 
Livorno - Civitavecchia 
(tratto Livorno - 
Rosignano M.) (km 
Viareggio - Lucca                    
(km 21,5)
Bologna - Firenze                   
(km 91,1)
Firenze - Pisa N.                     
(km 81,7)












Livello di sintesi annuale Tratta fisica 28 - A7 MILANO MARE
Periodo da 2000 a 2006 Tratta elementare MILANO OVEST - BINASCO
Tipo rete CHIUSA Sintesi per Tratta elementare
Società di competenza 7 - MI SERR. - MI TANG. Numero Giorni 2557
Rete RETE 1
Classe Lunghezza (Km) Volumi % Km percorsi %
Classe 10 11,8 15.951.825 84,15 191.967.435,68 84,19
Classe 20 11,8 1.580.245 8,34 19.059.861,99 8,36
Classe 30 11,8 234.555 1,24 2.817.147,75 1,24
Classe 40 11,8 270.386 1,43 3.218.419,67 1,41
Classe 50 11,8 920.031 4,85 10.964.082,99 4,81
Classe ES 11,8 33 0 395,888 0
Classe NC 11,8 56 0 673,7 0
Totale parziale
2000
Classe 10 11,8 16.985.470 84,32 204.488.888,84 84,36
Classe 20 11,8 1.665.596 8,27 20.118.468,85 8,3
Classe 30 11,8 243.743 1,21 2.925.816,86 1,21
Classe 40 11,8 268.509 1,33 3.193.782,04 1,32
Classe 50 11,8 980.445 4,87 11.672.415,45 4,82
Classe ES 11,8 4 0 48 0




20.143.789 13,13 242.399.683,44 13,11
Volumi e Km Percorsi
2000
18.957.131 12,35 228.028.017,66 12,33
Classe 10 11,8 17.536.049 84,34 211.167.653,00 84,38
Classe 20 11,8 1.688.439 8,12 20.412.197,40 8,16
Classe 30 11,8 253.879 1,22 3.046.091,80 1,22
Classe 40 11,8 270.913 1,3 3.221.479,00 1,29
Classe 50 11,8 1.042.159 5,01 12.407.189,80 4,96
Classe ES 11,8 0 0 0 0
Classe NC 11,8 104 0 1.300,40 0
Totale parziale
2002
Classe 10 11,8 18.555.890 84,44 223.478.409,20 84,49
Classe 20 11,8 1.743.355 7,93 21.076.628,20 7,97
Classe 30 11,8 268.918 1,22 3.222.385,60 1,22
Classe 40 11,8 268.468 1,22 3.190.864,00 1,21
Classe 50 11,8 1.138.274 5,18 13.544.158,40 5,12
Classe ES 11,8 0 0 0 0
Classe NC 11,8 167 0 1.991,00 0
Totale parziale
2003
Classe 10 11,8 19.455.593 84,22 234.631.095,80 84,28
Classe 20 11,8 1.840.454 7,97 22.260.926,00 8
Classe 30 11,8 287.559 1,24 3.444.184,20 1,24
Classe 40 11,8 265.854 1,15 3.161.280,00 1,14
Classe 50 11,8 1.252.294 5,42 14.896.254,40 5,35
Classe ES 11,8 0 0 0 0
Classe NC 11,8 189 0 2.268,60 0
Totale parziale
2004
Classe 10 11,8 20.063.480 84,46 242.221.713,20 84,52
Classe 20 11,8 1.872.920 7,88 22.666.496,00 7,91
2005
2004
23.101.943 15,05 278.396.009,00 15,06
2003
21.975.072 14,32 264.514.436,40 14,31
2002
20.791.543 13,55 250.255.911,40 13,54
Classe 30 11,8 284.625 1,2 3.415.365,00 1,19
Classe 40 11,8 243.105 1,02 2.894.502,60 1,01
Classe 50 11,8 1.291.522 5,44 15.368.504,80 5,36
Classe ES 11,8 1 0 11,8 0
Classe NC 11,8 553 0 6.683,80 0
Totale parziale
2005
Classe 10 11,8 20.976.932 84,79 253.325.717,60 84,86
Classe 20 11,8 1.920.654 7,76 23.256.902,40 7,79
Classe 30 11,8 283.655 1,15 3.405.351,80 1,14
Classe 40 11,8 232.087 0,94 2.765.521,00 0,93
Classe 50 11,8 1.325.477 5,36 15.772.175,00 5,28
Classe ES 11,8 3 0 35,4 0
Classe NC 11,8 446 0 5.345,60 0
Totale parziale
2006
Totale 153.464.938 100 1.848.698.383,91 100
Fonte: Milano Serravalle
2006
24.739.254 16,12 298.531.048,80 16,15
23.756.206 15,48 286.573.277,20 15,5
Livello di sintesi annuale Autostrada 7 - MILANO - SERRAVALLE - GENOVA
Periodo da 2000 a 2006 Tratta elementare MILANO OVEST - BINASCO
Tipo rete CHIUSA Sintesi per Tratta elementare
Società di competenza 7 - MI SERR. - MI TANG. Numero Giorni 2557
Rete RETE 1
Carreggiata Lunghezza (Km) Volumi Km percorsi
Nord 11,8 9.404.160 113.082.081,46
Sud 11,8 9.552.971 114.945.936,20
Totale parziale
2000
Nord 11,8 10.001.566 120.316.232,04
Sud 11,8 10.142.223 122.083.451,40
Totale parziale
2001
Nord 11,8 10.308.494 124.064.582,00
Sud 11,8 10.483.049 126.191.329,40
Totale parziale
2002
Nord 11,8 10.925.667 131.524.558,20
Sud 11,8 11.049.405 132.989.878,20
Totale parziale
2003









Nord 11,8 11.465.395 138.178.966,60
Sud 11,8 11.636.548 140.217.042,40
Totale parziale
2004
Nord 11,8 11.862.019 143.127.221,80
Sud 11,8 11.894.187 143.446.055,40
Totale parziale
2005
Nord 11,8 12.300.799 148.456.318,60











Livello di sintesi annuale Tratta fisica 28 - A7 MILANO MARE
Periodo da 2000 a 2006 Tratta elementare BINASCO - BEREGUARDO
Tipo rete CHIUSA Sintesi per Tratta elementare
Società di competenza 7 - MI SERR. - MI TANG. Numero Giorni 2557
Rete RETE 1
Classe Lunghezza (Km) Volumi % Km percorsi %
Classe 10 12,4 13.862.855 82,47 191.390.386,26 83,28
Classe 20 12,4 1.423.940 8,47 19.008.404,76 8,27
Classe 30 12,4 232.080 1,38 3.000.522,17 1,31
Classe 40 12,4 299.552 1,78 3.809.385,39 1,66
Classe 50 12,4 991.560 5,9 12.608.111,66 5,49
Classe ES 12,4 33 0 409,2 0
Classe NC 12,4 55 0 689,688 0
Totale parziale
2000
Classe 10 12,4 14.669.653 82,78 203.043.908,68 83,59
Classe 20 12,4 1.469.373 8,29 19.656.182,64 8,09
Classe 30 12,4 240.425 1,36 3.105.139,11 1,28
Classe 40 12,4 292.575 1,65 3.744.553,35 1,54
Classe 50 12,4 1.048.560 5,92 13.368.948,18 5,5
Classe ES 12,4 4 0 49,6 0




17.720.610 13,25 242.919.029,57 13,15
Volumi e Km Percorsi
2000
16.810.075 12,57 229.817.909,13 12,44
Classe 10 12,4 15.176.593 82,84 210.521.866,40 83,67
Classe 20 12,4 1.479.645 8,08 19.821.800,80 7,88
Classe 30 12,4 249.251 1,36 3.221.666,60 1,28
Classe 40 12,4 299.882 1,64 3.824.880,40 1,52
Classe 50 12,4 1.115.982 6,09 14.222.081,80 5,65
Classe ES 12,4 0 0 0 0
Classe NC 12,4 48 0 625,4 0
Totale parziale
2002
Classe 10 12,4 16.034.434 82,96 222.985.640,40 83,78
Classe 20 12,4 1.519.229 7,86 20.474.894,00 7,69
Classe 30 12,4 265.622 1,37 3.453.313,00 1,3
Classe 40 12,4 296.529 1,53 3.790.137,20 1,42
Classe 50 12,4 1.211.594 6,27 15.440.203,60 5,8
Classe ES 12,4 0 0 0 0
Classe NC 12,4 157 0 2.024,60 0
Totale parziale
2003
Classe 10 12,4 16.542.485 82,49 231.655.649,80 83,42
Classe 20 12,4 1.591.928 7,94 21.504.635,20 7,74
Classe 30 12,4 284.920 1,42 3.712.081,20 1,34
Classe 40 12,4 292.016 1,46 3.735.405,20 1,35
Classe 50 12,4 1.343.124 6,7 17.084.135,60 6,15
Classe ES 12,4 0 0 0 0
Classe NC 12,4 164 0 2.358,00 0
Totale parziale
2004
Classe 10 12,4 16.817.231 82,64 236.743.246,00 83,61
2005
2004
20.054.637 14,99 277.694.265,00 15,03
2003
19.327.565 14,45 266.146.212,80 14,4
2002
18.321.401 13,7 251.612.921,40 13,62
Classe 20 12,4 1.600.525 7,87 21.672.152,20 7,65
Classe 30 12,4 278.657 1,37 3.632.852,40 1,28
Classe 40 12,4 267.917 1,32 3.430.204,60 1,21
Classe 50 12,4 1.384.941 6,81 17.658.344,00 6,24
Classe ES 12,4 1 0 12,4 0
Classe NC 12,4 436 0 6.912,00 0
Totale parziale
2005
Classe 10 12,4 17.539.515 82,86 248.651.428,00 83,84
Classe 20 12,4 1.641.173 7,75 22.417.301,80 7,56
Classe 30 12,4 282.842 1,34 3.721.033,60 1,25
Classe 40 12,4 258.564 1,22 3.299.092,20 1,11
Classe 50 12,4 1.443.926 6,82 18.477.308,60 6,23
Classe ES 12,4 3 0 37,2 0
Classe NC 12,4 390 0 5.499,40 0
Totale parziale
2006
Totale 133.750.409 100 1.847.905.762,30 100
Fonte: Milano Serravalle
2006
21.166.413 15,83 296.571.700,80 16,05
20.349.708 15,21 283.143.723,60 15,32
Livello di sintesi annuale Autostrada 7 - MILANO - SERRAVALLE - GENOVA
Periodo da 2000 a 2006 Tratta elementare BINASCO - BEREGUARDO
Tipo rete CHIUSA Sintesi per Tratta elementare
Società di competenza 7 - MI SERR. - MI TANG. Numero Giorni 2557
Rete RETE 1
Carreggiata Lunghezza (Km) Volumi Km percorsi
Nord 12,4 8.365.919 114.794.342,93
Sud 12,4 8.444.156 115.023.566,20
Totale parziale
2000
Nord 12,4 8.814.813 121.093.858,97
Sud 12,4 8.905.797 121.825.170,60
Totale parziale
2001
Nord 12,4 9.110.074 125.294.127,60
Sud 12,4 9.211.327 126.318.793,80
Totale parziale
2002
Nord 12,4 9.612.460 132.547.363,00
Sud 12,4 9.715.105 133.598.849,80
Totale parziale
2003









Nord 12,4 9.962.284 138.166.548,20
Sud 12,4 10.092.353 139.527.716,80
Totale parziale
2004
Nord 12,4 10.125.380 141.139.906,40
Sud 12,4 10.224.328 142.003.817,20
Totale parziale
2005
Nord 12,4 10.516.195 147.454.433,80











Livello di sintesi annuale Tratta fisica 28 - A7 MILANO MARE
Periodo da 2000 a 2006 Tratta elementare BEREGUARDO - GROPELLO
Tipo rete CHIUSA Sintesi per Tratta elementare
Società di competenza 7 - MI SERR. - MI TANG. Numero Giorni 2557
Rete RETE 1
Classe Lunghezza (Km) Volumi % Km percorsi %
Classe 10 9 12.117.185 81,13 115.160.701,51 81,4
Classe 20 9 1.329.246 8,9 12.617.459,73 8,92
Classe 30 9 224.385 1,5 2.087.650,21 1,48
Classe 40 9 293.183 1,96 2.689.785,81 1,9
Classe 50 9 971.284 6,5 8.912.216,47 6,3
Classe ES 9 35 0 333,8 0
Classe NC 9 54 0 486 0
Totale parziale
2000
Classe 10 9 12.715.068 81,44 121.228.372,34 81,75
Classe 20 9 1.359.794 8,71 12.919.977,34 8,71
Classe 30 9 231.964 1,49 2.156.677,09 1,45
Classe 40 9 283.724 1,82 2.611.475,51 1,76
Classe 50 9 1.021.336 6,54 9.379.848,63 6,33
Classe ES 9 4 0 36 0




15.611.910 13,47 148.296.566,90 13,46
Volumi e Km Percorsi
2000
14.935.372 12,89 141.468.633,53 12,84
Classe 10 9 13.043.773 81,4 124.199.323,70 81,69
Classe 20 9 1.362.870 8,5 12.949.090,30 8,52
Classe 30 9 239.997 1,5 2.232.441,00 1,47
Classe 40 9 291.958 1,82 2.685.422,30 1,77
Classe 50 9 1.085.881 6,78 9.962.646,10 6,55
Classe ES 9 0 0 0 0
Classe NC 9 57 0 628,8 0
Totale parziale
2002
Classe 10 9 13.706.118 81,53 130.510.459,20 81,82
Classe 20 9 1.386.093 8,25 13.198.060,70 8,27
Classe 30 9 253.675 1,51 2.364.501,90 1,48
Classe 40 9 288.830 1,72 2.668.623,90 1,67
Classe 50 9 1.176.332 7 10.768.597,60 6,75
Classe ES 9 0 0 0 0
Classe NC 9 158 0 1.519,90 0
Totale parziale
2003
Classe 10 9 13.974.688 80,84 133.509.420,00 81,18
Classe 20 9 1.449.649 8,39 13.836.487,40 8,41
Classe 30 9 271.424 1,57 2.533.683,50 1,54
Classe 40 9 283.488 1,64 2.616.348,90 1,59
Classe 50 9 1.307.016 7,56 11.955.299,30 7,27
Classe ES 9 1 0 17,9 0
Classe NC 9 129 0 1.223,40 0
Totale parziale
2004
Classe 10 9 14.086.392 80,87 134.993.117,20 81,21
2005
2004
17.286.395 14,92 164.452.480,40 14,93
2003
16.811.206 14,51 159.511.763,20 14,48
2002
16.024.536 13,83 152.029.552,20 13,8
Classe 20 9 1.455.777 8,36 13.939.791,30 8,39
Classe 30 9 266.314 1,53 2.496.207,30 1,5
Classe 40 9 261.315 1,5 2.425.906,60 1,46
Classe 50 9 1.347.604 7,74 12.372.103,70 7,44
Classe ES 9 1 0 9 0
Classe NC 9 278 0 2.814,20 0
Totale parziale
2005
Classe 10 9 14.414.006 81 137.805.734,50 81,3
Classe 20 9 1.464.645 8,23 14.012.744,30 8,27
Classe 30 9 266.811 1,5 2.509.406,10 1,48
Classe 40 9 251.974 1,42 2.325.967,80 1,37
Classe 50 9 1.397.685 7,85 12.845.128,80 7,58
Classe ES 9 4 0 44,9 0
Classe NC 9 330 0 3.193,10 0
Totale parziale
2006
Totale 115.882.555 100 1.101.491.165,03 100
Fonte: Milano Serravalle
2006
17.795.455 15,36 169.502.219,50 15,39
17.417.681 15,03 166.229.949,30 15,09
Livello di sintesi annuale Autostrada 7 - MILANO - SERRAVALLE - GENOVA
Periodo da 2000 a 2006 Tratta elementare BEREGUARDO - GROPELLO
Tipo rete CHIUSA Sintesi per Tratta elementare
Società di competenza 7 - MI SERR. - MI TANG. Numero Giorni 2557
Rete RETE 1
Carreggiata Lunghezza (Km) Volumi Km percorsi
Nord 9 7.394.394 70.121.210,33
Sud 9 7.540.978 71.347.423,20
Totale parziale
2000
Nord 9 7.727.433 73.353.882,90
Sud 9 7.884.477 74.942.684,00
Totale parziale
2001
Nord 9 7.929.593 75.119.718,00
Sud 9 8.094.943 76.909.834,20
Totale parziale
2002
Nord 9 8.323.650 78.873.741,60
Sud 9 8.487.556 80.638.021,60
Totale parziale
2003









Nord 9 8.540.909 81.120.347,20
Sud 9 8.745.486 83.332.133,20
Totale parziale
2004
Nord 9 8.621.471 82.202.493,50
Sud 9 8.796.210 84.027.455,80
Totale parziale
2005
Nord 9 8.812.253 83.824.281,30











Livello di sintesi annuale Tratta fisica 28 - A7 MILANO MARE
Periodo da 2000 a 2006 Tratta elementare GROPELLO - CASEI GEROLA
Tipo rete CHIUSA Sintesi per Tratta elementare
Società di competenza 7 - MI SERR. - MI TANG. Numero Giorni 2557
Rete RETE 1
Classe Lunghezza (Km) Volumi % Km percorsi %
Classe 10 19,7 11.381.219 80,89 225.235.469,28 80,88
Classe 20 19,7 1.211.742 8,61 24.001.436,19 8,62
Classe 30 19,7 215.941 1,53 4.274.988,98 1,54
Classe 40 19,7 294.113 2,09 5.822.341,43 2,09
Classe 50 19,7 966.795 6,87 19.132.252,07 6,87
Classe ES 19,7 38 0 752,8 0
Classe NC 19,7 54 0 1.063,80 0
Totale parziale
2000
Classe 10 19,7 11.777.150 81,15 233.993.639,15 81,17
Classe 20 19,7 1.225.319 8,44 24.335.468,25 8,44
Classe 30 19,7 221.287 1,52 4.389.344,50 1,52
Classe 40 19,7 278.555 1,92 5.525.137,07 1,92
Classe 50 19,7 1.010.033 6,96 20.040.433,35 6,95
Classe ES 19,7 5 0 99,9 0




14.512.369 13,54 288.284.518,94 13,53
Volumi e Km Percorsi
2000
14.069.902 13,12 278.468.304,55 13,07
Classe 10 19,7 12.102.276 81,13 240.679.866,86 81,14
Classe 20 19,7 1.232.454 8,26 24.504.776,50 8,26
Classe 30 19,7 228.197 1,53 4.529.068,79 1,53
Classe 40 19,7 283.768 1,9 5.632.989,59 1,9
Classe 50 19,7 1.071.250 7,18 21.276.455,04 7,17
Classe ES 19,7 0 0 0 0
Classe NC 19,7 53 0 1.057,86 0
Totale parziale
2002
Classe 10 19,7 12.701.128 81,3 252.577.398,82 81,32
Classe 20 19,7 1.247.235 7,98 24.802.811,88 7,99
Classe 30 19,7 239.815 1,54 4.759.938,73 1,53
Classe 40 19,7 272.791 1,75 5.415.461,31 1,74
Classe 50 19,7 1.160.724 7,43 23.051.102,92 7,42
Classe ES 19,7 0 0 0 0
Classe NC 19,7 155 0 3.080,94 0
Totale parziale
2003
Classe 10 19,7 12.870.124 80,56 255.916.344,08 80,57
Classe 20 19,7 1.300.676 8,14 25.861.496,21 8,14
Classe 30 19,7 255.483 1,6 5.071.693,05 1,6
Classe 40 19,7 261.589 1,64 5.193.133,82 1,64
Classe 50 19,7 1.287.704 8,06 25.570.188,53 8,05
Classe ES 19,7 1 0 20,2 0
Classe NC 19,7 112 0 2.220,95 0
Totale parziale
2004
Classe 10 19,7 12.832.348 80,42 255.174.597,65 80,43
2005
2004
15.975.689 14,9 317.615.096,83 14,91
2003
15.621.848 14,57 310.609.794,59 14,58
2002
14.917.998 13,92 296.624.214,64 13,93
Classe 20 19,7 1.298.160 8,14 25.816.781,86 8,14
Classe 30 19,7 249.700 1,56 4.956.121,83 1,56
Classe 40 19,7 242.398 1,52 4.816.337,05 1,52
Classe 50 19,7 1.333.509 8,36 26.486.708,48 8,35
Classe ES 19,7 1 0 19,9 0
Classe NC 19,7 233 0 4.633,27 0
Totale parziale
2005
Classe 10 19,7 13.013.297 80,59 258.799.966,45 80,61
Classe 20 19,7 1.294.018 8,01 25.736.795,42 8,02
Classe 30 19,7 247.430 1,53 4.912.137,90 1,53
Classe 40 19,7 224.774 1,39 4.463.904,10 1,39
Classe 50 19,7 1.367.443 8,47 27.149.921,07 8,46
Classe ES 19,7 4 0 79,9 0
Classe NC 19,7 315 0 6.271,26 0
Totale parziale
2006
Totale 107.201.436 100 2.129.926.205,69 100
Fonte: Milano Serravalle
2006
16.147.281 15,06 321.069.076,09 15,07
15.956.349 14,88 317.255.200,04 14,9
Livello di sintesi annuale Autostrada 7 - MILANO - SERRAVALLE - GENOVA
Periodo da 2000 a 2006 Tratta elementare GROPELLO - CASEI GEROLA
Tipo rete CHIUSA Sintesi per Tratta elementare
Società di competenza 7 - MI SERR. - MI TANG. Numero Giorni 2557
Rete RETE 1
Carreggiata Lunghezza (Km) Volumi Km percorsi
Nord 19,7 6.940.472 137.387.161,45
Sud 19,7 7.129.430 141.081.143,10
Totale parziale
2000
Nord 19,7 7.159.841 142.228.893,38
Sud 19,7 7.352.528 146.055.625,55
Totale parziale
2001
Nord 19,7 7.366.502 146.469.488,44
Sud 19,7 7.551.496 150.154.726,20
Totale parziale
2002
Nord 19,7 7.722.596 153.547.253,38
Sud 19,7 7.899.252 157.062.541,21
Totale parziale
2003









Nord 19,7 7.870.002 156.458.059,73
Sud 19,7 8.105.687 161.157.037,11
Totale parziale
2004
Nord 19,7 7.868.308 156.436.478,92
Sud 19,7 8.088.041 160.818.721,12
Totale parziale
2005
Nord 19,7 7.961.476 158.286.524,10











Livello di sintesi annuale Tratta fisica 28 - A7 MILANO MARE
Periodo da 2000 a 2006 Tratta elementare CASEI GEROLA - CASTELNUOVO S.
Tipo rete CHIUSA Sintesi per Tratta elementare
Società di competenza 7 - MI SERR. - MI TANG. Numero Giorni 2557
Rete RETE 1
Classe Lunghezza (Km) Volumi % Km percorsi %
Classe 10 4,3 10.109.016 79,9 43.646.828,09 79,84
Classe 20 4,3 1.095.693 8,66 4.737.592,72 8,67
Classe 30 4,3 200.902 1,59 869.009,22 1,59
Classe 40 4,3 290.270 2,29 1.260.674,63 2,31
Classe 50 4,3 955.334 7,55 4.153.288,34 7,6
Classe ES 4,3 39 0 168,8 0
Classe NC 4,3 54 0 232,2 0
Totale parziale
2000
Classe 10 4,3 10.515.233 80,25 45.418.290,07 80,2
Classe 20 4,3 1.111.766 8,48 4.810.182,30 8,49
Classe 30 4,3 206.758 1,58 894.518,98 1,58
Classe 40 4,3 274.040 2,09 1.189.391,22 2,1
Classe 50 4,3 995.266 7,6 4.319.229,72 7,63
Classe ES 4,3 5 0 21,5 0
Classe NC 4,3 19 0 81,7 0
Totale parziale
2001
Classe 10 4,3 10.838.671 80,27 46.822.169,50 80,22
2002
2001
13.103.087 13,55 56.631.715,49 13,55
Volumi e Km Percorsi
2000
12.651.308 13,09 54.667.793,98 13,08
Classe 20 4,3 1.117.374 8,28 4.835.789,60 8,29
Classe 30 4,3 212.823 1,58 921.011,20 1,58
Classe 40 4,3 281.493 2,08 1.224.753,80 2,1
Classe 50 4,3 1.051.838 7,79 4.563.086,90 7,82
Classe ES 4,3 0 0 0 0
Classe NC 4,3 49 0 210,7 0
Totale parziale
2002
Classe 10 4,3 11.415.785 80,58 49.325.138,40 80,53
Classe 20 4,3 1.126.637 7,95 4.875.991,50 7,96
Classe 30 4,3 223.016 1,57 965.126,70 1,58
Classe 40 4,3 267.493 1,89 1.162.698,10 1,9
Classe 50 4,3 1.134.666 8,01 4.918.170,00 8,03
Classe ES 4,3 0 0 0 0
Classe NC 4,3 156 0 671,5 0
Totale parziale
2003
Classe 10 4,3 11.502.594 79,62 49.714.696,30 79,57
Classe 20 4,3 1.170.329 8,1 5.066.318,50 8,11
Classe 30 4,3 239.095 1,66 1.035.249,90 1,66
Classe 40 4,3 261.074 1,81 1.138.316,40 1,82
Classe 50 4,3 1.273.403 8,81 5.526.931,00 8,85
Classe ES 4,3 2 0 9,3 0
Classe NC 4,3 101 0 434,3 0
Totale parziale
2004
Classe 10 4,3 11.438.132 79,39 49.431.240,50 79,32
Classe 20 4,3 1.168.917 8,11 5.061.149,20 8,12
Classe 30 4,3 233.293 1,62 1.010.404,20 1,62
Classe 40 4,3 241.895 1,68 1.056.669,90 1,7
Classe 50 4,3 1.325.195 9,2 5.757.650,20 9,24
Classe ES 4,3 1 0 4,3 0
2005
2004
14.446.598 14,94 62.481.955,70 14,95
2003
14.167.753 14,65 61.247.796,20 14,65
13.502.248 13,97 58.367.021,70 13,96
Classe NC 4,3 206 0 887,2 0
Totale parziale
2005
Classe 10 4,3 11.470.310 79,67 49.601.919,30 79,63
Classe 20 4,3 1.161.454 8,07 5.033.943,60 8,08
Classe 30 4,3 226.957 1,58 982.678,50 1,58
Classe 40 4,3 221.313 1,54 968.459,20 1,55
Classe 50 4,3 1.316.975 9,15 5.700.305,30 9,15
Classe ES 4,3 4 0 17,2 0
Classe NC 4,3 295 0 1.269,90 0
Totale parziale
2006
Totale 96.675.941 100 418.002.881,57 100
Fonte: Milano Serravalle
2006
14.397.308 14,89 62.288.593,00 14,9
14.407.639 14,9 62.318.005,50 14,91
Livello di sintesi annuale Autostrada 7 - MILANO - SERRAVALLE - GENOVA
Periodo da 2000 a 2006 Tratta elementare CASEI GEROLA - CASTELNUOVO S.
Tipo rete CHIUSA Sintesi per Tratta elementare
Società di competenza 7 - MI SERR. - MI TANG. Numero Giorni 2557
Rete RETE 1
Carreggiata Lunghezza (Km) Volumi Km percorsi
Nord 4,3 6.244.378 27.048.074,68
Sud 4,3 6.406.930 27.619.719,30
Totale parziale
2000
Nord 4,3 6.475.113 28.012.555,79
Sud 4,3 6.627.974 28.619.159,70
Totale parziale
2001
Nord 4,3 6.682.263 28.901.129,60
Sud 4,3 6.819.985 29.465.892,10
Totale parziale
2002
Nord 4,3 7.025.561 30.388.348,60
Sud 4,3 7.142.192 30.859.447,60
Totale parziale
2003
Nord 4,3 7.132.185 30.857.709,80










Sud 4,3 7.314.413 31.624.245,90
Totale parziale
2004
Nord 4,3 7.127.036 30.841.909,70
Sud 4,3 7.280.603 31.476.095,80
Totale parziale
2005
Nord 4,3 7.150.427 30.943.203,60










Livello di sintesi annuale Tratta fisica 28 - A7 MILANO MARE
Periodo da 2000 a 2006 Tratta elementare CASTELNUOVO S. - ALL. A7/A21
Tipo rete CHIUSA Sintesi per Tratta elementare
Società di competenza 7 - MI SERR. - MI TANG. Numero Giorni 2557
Rete RETE 1
Classe Lunghezza (Km) Volumi % Km percorsi %
Classe 10 7,58 9.868.445 79,71 73.555.013,09 79,83
Classe 20 7,58 1.075.877 8,69 7.938.420,92 8,62
Classe 30 7,58 196.917 1,59 1.450.416,24 1,57
Classe 40 7,58 286.683 2,32 2.136.534,27 2,32
Classe 50 7,58 952.772 7,7 7.053.909,21 7,66
Classe ES 7,58 40 0 303,732 0
Classe NC 7,58 54 0 408,452 0
Totale parziale
2000
Classe 10 7,58 10.275.749 80,04 76.460.002,30 80,15
Classe 20 7,58 1.094.685 8,53 8.069.908,91 8,46
Classe 30 7,58 201.737 1,57 1.481.983,29 1,55
Classe 40 7,58 270.731 2,11 2.013.494,83 2,11
Classe 50 7,58 995.946 7,76 7.373.582,60 7,73
Classe ES 7,58 5 0 37,9 0
Classe NC 7,58 19 0 141,416 0
Totale parziale
2001
Classe 10 7,58 10.585.191 80,01 78.754.145,35 80,12
2002
2001
12.838.872 13,54 95.399.151,25 13,55
Volumi e Km Percorsi
2000
12.380.788 13,05 92.135.005,90 13,08
Classe 20 7,58 1.102.298 8,33 8.122.525,20 8,26
Classe 30 7,58 209.104 1,58 1.535.673,81 1,56
Classe 40 7,58 279.175 2,11 2.074.927,61 2,11
Classe 50 7,58 1.054.316 7,97 7.803.503,27 7,94
Classe ES 7,58 0 0 0 0
Classe NC 7,58 48 0 361,236 0
Totale parziale
2002
Classe 10 7,58 11.143.401 80,29 82.901.089,95 80,4
Classe 20 7,58 1.114.259 8,03 8.212.459,57 7,96
Classe 30 7,58 218.547 1,57 1.603.908,90 1,56
Classe 40 7,58 264.390 1,9 1.972.246,69 1,91
Classe 50 7,58 1.138.809 8,2 8.423.761,58 8,17
Classe ES 7,58 0 0 0 0
Classe NC 7,58 157 0 1.185,75 0
Totale parziale
2003
Classe 10 7,58 11.224.395 79,27 83.401.596,87 79,37
Classe 20 7,58 1.160.396 8,2 8.547.428,28 8,13
Classe 30 7,58 235.602 1,66 1.728.194,97 1,64
Classe 40 7,58 257.947 1,82 1.921.845,05 1,83
Classe 50 7,58 1.281.361 9,05 9.477.840,59 9,02
Classe ES 7,58 2 0 15,16 0
Classe NC 7,58 100 0 746,716 0
Totale parziale
2004
Classe 10 7,58 11.139.192 79,03 82.703.507,78 79,13
Classe 20 7,58 1.156.439 8,2 8.512.147,63 8,14
Classe 30 7,58 228.487 1,62 1.674.981,54 1,6
Classe 40 7,58 239.168 1,7 1.778.663,85 1,7
Classe 50 7,58 1.330.940 9,44 9.850.291,41 9,42
Classe ES 7,58 1 0 7,58 0
2005
2004
14.159.803 14,93 105.077.667,62 14,92
2003
13.879.563 14,63 103.114.652,44 14,64
13.230.132 13,95 98.291.136,47 13,96
Classe NC 7,58 202 0 1.504,70 0
Totale parziale
2005
Classe 10 7,58 11.329.321 79,44 83.979.589,35 79,52
Classe 20 7,58 1.159.071 8,13 8.515.642,90 8,06
Classe 30 7,58 225.449 1,58 1.649.013,36 1,56
Classe 40 7,58 222.791 1,56 1.661.852,63 1,57
Classe 50 7,58 1.324.776 9,29 9.800.678,89 9,28
Classe ES 7,58 4 0 30,32 0
Classe NC 7,58 298 0 2.240,74 0
Totale parziale
2006
Totale 94.845.297 100 704.147.766,38 100
Fonte: Milano Serravalle
2006
14.261.710 15,04 105.609.048,19 15
14.094.429 14,86 104.521.104,50 14,84
Livello di sintesi annuale Autostrada 7 - MILANO - SERRAVALLE - GENOVA
Periodo da 2000 a 2006 Tratta elementare CASTELNUOVO S. - ALL. A7/A21
Tipo rete CHIUSA Sintesi per Tratta elementare
Società di competenza 7 - MI SERR. - MI TANG. Numero Giorni 2557
Rete RETE 1
Carreggiata Lunghezza (Km) Volumi Km percorsi
Nord 7,58 6.101.997 45.365.394,20
Sud 7,58 6.278.791 46.769.611,70
Totale parziale
2000
Nord 7,58 6.342.862 47.129.032,73
Sud 7,58 6.496.010 48.270.118,52
Totale parziale
2001
Nord 7,58 6.543.899 48.627.327,95
Sud 7,58 6.686.233 49.663.808,52
Totale parziale
2002
Nord 7,58 6.881.508 51.130.928,31
Sud 7,58 6.998.055 51.983.724,13
Totale parziale
2003
Nord 7,58 6.984.436 51.827.206,45










Sud 7,58 7.175.367 53.250.461,17
Totale parziale
2004
Nord 7,58 6.966.660 51.674.901,84
Sud 7,58 7.127.769 52.846.202,66
Totale parziale
2005
Nord 7,58 7.078.056 52.476.823,44










Livello di sintesi annuale Tratta fisica 28 - A7 MILANO MARE
Periodo da 2000 a 2006 Tratta elementare ALL. A7/A21 - TORTONA
Tipo rete CHIUSA Sintesi per Tratta elementare
Società di competenza 7 - MI SERR. - MI TANG. Numero Giorni 2557
Rete RETE 1
Classe Lunghezza (Km) Volumi % Km percorsi %
Classe 10 1,519 11.187.117 75,33 16.959.892,62 75,41
Classe 20 1,519 1.354.302 9,12 2.071.237,42 9,21
Classe 30 1,519 253.125 1,7 387.008,97 1,72
Classe 40 1,519 433.390 2,92 657.360,32 2,92
Classe 50 1,519 1.623.047 10,93 2.413.661,28 10,73
Classe ES 1,519 70 0 108,695 0
Classe NC 1,519 61 0 93 0
Totale parziale
2000
Classe 10 1,519 11.733.062 75,54 17.678.590,64 75,78
Classe 20 1,519 1.401.250 9,02 2.123.296,94 9,1
Classe 30 1,519 261.336 1,68 395.021,92 1,69
Classe 40 1,519 413.916 2,66 621.213,12 2,66
Classe 50 1,519 1.723.135 11,09 2.509.101,47 10,76
Classe ES 1,519 11 0 18,551 0
Classe NC 1,519 36 0 53,166 0
2001
Volumi e Km Percorsi
2000
14.851.112 12,82 22.489.362,31 12,93
Totale parziale
2001
Classe 10 1,519 12.260.329 75,47 18.450.414,94 75,79
Classe 20 1,519 1.431.093 8,81 2.162.093,52 8,88
Classe 30 1,519 272.055 1,67 410.240,88 1,69
Classe 40 1,519 434.847 2,68 649.831,95 2,67
Classe 50 1,519 1.846.895 11,37 2.670.799,06 10,97
Classe ES 1,519 1 0 1,234 0
Classe NC 1,519 55 0 81,2 0
Totale parziale
2002
Classe 10 1,519 12.898.707 75,63 19.419.608,32 75,94
Classe 20 1,519 1.449.587 8,5 2.193.119,22 8,58
Classe 30 1,519 289.039 1,69 435.529,99 1,7
Classe 40 1,519 402.407 2,36 607.951,38 2,38
Classe 50 1,519 2.014.743 11,81 2.916.244,44 11,4
Classe ES 1,519 2 0 3,478 0
Classe NC 1,519 172 0 260,384 0
Totale parziale
2003
Classe 10 1,519 12.897.331 74,63 19.437.721,53 74,93
Classe 20 1,519 1.494.609 8,65 2.263.844,96 8,73
Classe 30 1,519 306.967 1,78 464.531,49 1,79
Classe 40 1,519 372.257 2,15 565.430,37 2,18
Classe 50 1,519 2.211.527 12,8 3.208.779,85 12,37
Classe ES 1,519 4 0 5,506 0
Classe NC 1,519 129 0 191,624 0
2004
2003
17.054.657 14,72 25.572.717,22 14,71
2002
16.245.275 14,03 24.343.462,78 14
15.532.746 13,41 23.327.295,81 13,41
Totale parziale
2004
Classe 10 1,519 12.745.014 74,1 19.184.316,80 74,42
Classe 20 1,519 1.485.771 8,64 2.247.275,34 8,72
Classe 30 1,519 306.164 1,78 464.967,54 1,8
Classe 40 1,519 337.211 1,96 504.660,75 1,96
Classe 50 1,519 2.325.630 13,52 3.377.462,32 13,1
Classe ES 1,519 3 0 3,987 0
Classe NC 1,519 185 0 277,221 0
Totale parziale
2005
Classe 10 1,519 13.027.673 73,77 19.594.745,86 74,11
Classe 20 1,519 1.530.389 8,67 2.311.338,90 8,74
Classe 30 1,519 314.615 1,78 478.380,94 1,81
Classe 40 1,519 333.458 1,89 498.441,82 1,89
Classe 50 1,519 2.452.619 13,89 3.558.475,44 13,46
Classe ES 1,519 8 0 11,012 0
Classe NC 1,519 297 0 445,835 0
Totale parziale
2006
Totale 115.825.651 100 173.894.147,22 100
Fonte: Milano Serravalle
2006
17.659.059 15,25 26.441.839,81 15,21
2005
17.199.978 14,85 25.778.963,96 14,82
17.282.824 14,92 25.940.505,32 14,92
Livello di sintesi annuale Autostrada 7 - MILANO - SERRAVALLE - GENOVA
Periodo da 2000 a 2006 Tratta elementare ALL. A7/A21 - TORTONA
Tipo rete CHIUSA Sintesi per Tratta elementare
Società di competenza 7 - MI SERR. - MI TANG. Numero Giorni 2557
Rete RETE 1
Carreggiata Lunghezza (Km) Volumi Km percorsi
Nord 1,519 7.364.473 11.404.121,39
Sud 1,519 7.486.639 11.085.240,92
Totale parziale
2000
Nord 1,519 7.706.377 11.626.333,97
Sud 1,519 7.826.369 11.700.961,84
Totale parziale
2001
Nord 1,519 8.063.416 12.083.823,12
Sud 1,519 8.181.859 12.259.639,67
Totale parziale
2002
Nord 1,519 8.471.376 12.708.380,38
Sud 1,519 8.583.281 12.864.336,85










Nord 1,519 8.551.522 12.839.617,77
Sud 1,519 8.731.302 13.100.887,56
Totale parziale
2004
Nord 1,519 8.525.046 12.781.972,85
Sud 1,519 8.674.932 12.996.991,11
Totale parziale
2005
Nord 1,519 8.796.146 13.174.023,83












Livello di sintesi annuale Tratta fisica 28 - A7 MILANO MARE
Periodo da 2000 a 2006 Tratta elementare TORTONA - ALL. A7/A26-7
Tipo rete CHIUSA Sintesi per Tratta elementare
Società di competenza 7 - MI SERR. - MI TANG. Numero Giorni 2557
Rete RETE 1
Classe Lunghezza (Km) Volumi % Km percorsi %
Classe 10 8,551 10.259.527 75,91 82.954.342,29 75,86
Classe 20 8,551 1.143.788 8,46 9.209.970,75 8,42
Classe 30 8,551 214.433 1,59 1.724.665,98 1,58
Classe 40 8,551 405.241 3 3.259.517,73 2,98
Classe 50 8,551 1.492.024 11,04 12.199.697,20 11,16
Classe ES 8,551 79 0 613,565 0
Classe NC 8,551 60 0 454,56 0
Totale parziale
2000
Classe 10 8,551 10.721.049 76,03 86.272.194,51 75,88
Classe 20 8,551 1.181.099 8,38 9.493.403,44 8,35
Classe 30 8,551 221.520 1,57 1.776.918,80 1,56
Classe 40 8,551 381.853 2,71 3.084.436,55 2,71
Classe 50 8,551 1.596.025 11,32 13.065.357,74 11,49
Classe ES 8,551 13 0 103,509 0




14.101.598 13,38 113.692.722,56 13,38
Volumi e Km Percorsi
2000
13.515.152 12,82 109.349.262,07 12,87
Classe 10 8,551 11.200.491 75,95 90.018.421,74 75,76
Classe 20 8,551 1.213.030 8,23 9.765.531,06 8,22
Classe 30 8,551 232.904 1,58 1.868.190,27 1,57
Classe 40 8,551 395.077 2,68 3.191.979,26 2,69
Classe 50 8,551 1.704.755 11,56 13.981.874,46 11,77
Classe ES 8,551 1 0 7,501 0
Classe NC 8,551 62 0 488,791 0
Totale parziale
2002
Classe 10 8,551 11.812.160 76,09 94.899.838,31 75,88
Classe 20 8,551 1.235.049 7,96 9.945.986,43 7,95
Classe 30 8,551 251.813 1,62 2.020.276,45 1,62
Classe 40 8,551 366.728 2,36 2.958.450,11 2,37
Classe 50 8,551 1.856.998 11,96 15.243.275,11 12,19
Classe ES 8,551 2 0 15,002 0
Classe NC 8,551 200 0 1.623,39 0
Totale parziale
2003
Classe 10 8,551 11.779.425 75,01 94.545.606,56 74,76
Classe 20 8,551 1.276.591 8,13 10.285.807,96 8,13
Classe 30 8,551 268.130 1,71 2.155.427,51 1,7
Classe 40 8,551 331.133 2,11 2.675.090,15 2,12
Classe 50 8,551 2.048.519 13,04 16.806.192,72 13,29
Classe ES 8,551 8 0 64,008 0
Classe NC 8,551 139 0 1.104,20 0
Totale parziale
2004
Classe 10 8,551 11.696.202 74,51 93.938.134,32 74,25
2005
2004
15.703.945 14,9 126.469.293,10 14,88
2003
15.522.950 14,73 125.069.464,80 14,72
2002
14.746.320 13,99 118.826.493,07 13,98
Classe 20 8,551 1.272.540 8,11 10.257.781,70 8,11
Classe 30 8,551 264.492 1,68 2.129.896,73 1,68
Classe 40 8,551 310.350 1,98 2.506.255,82 1,98
Classe 50 8,551 2.153.740 13,72 17.675.911,57 13,97
Classe ES 8,551 5 0 39,505 0
Classe NC 8,551 181 0 1.408,60 0
Totale parziale
2005
Classe 10 8,551 11.937.448 74,08 95.900.085,27 73,8
Classe 20 8,551 1.314.712 8,16 10.611.640,83 8,17
Classe 30 8,551 269.812 1,67 2.175.253,97 1,67
Classe 40 8,551 295.515 1,83 2.395.575,83 1,84
Classe 50 8,551 2.296.141 14,25 18.868.155,35 14,52
Classe ES 8,551 8 0 60,008 0
Classe NC 8,551 303 0 2.371,64 0
Totale parziale
2006
Totale 105.401.414 100 849.869.806,74 100
Fonte: Milano Serravalle
2006
16.113.939 15,29 129.953.142,90 15,29
15.697.510 14,89 126.509.428,23 14,89
Livello di sintesi annuale Autostrada 7 - MILANO - SERRAVALLE - GENOVA
Periodo da 2000 a 2006 Tratta elementare TORTONA - ALL. A7/A26-7
Tipo rete CHIUSA Sintesi per Tratta elementare
Società di competenza 7 - MI SERR. - MI TANG. Numero Giorni 2557
Rete RETE 1
Carreggiata Lunghezza (Km) Volumi Km percorsi
Nord 8,551 6.721.391 54.203.719,55
Sud 8,551 6.793.761 55.145.542,52
Totale parziale
2000
Nord 8,551 7.002.155 56.437.293,49
Sud 8,551 7.099.443 57.255.429,07
Totale parziale
2001
Nord 8,551 7.321.360 59.018.118,67
Sud 8,551 7.424.960 59.808.374,40
Totale parziale
2002
Nord 8,551 7.709.641 62.132.144,84
Sud 8,551 7.813.309 62.937.319,97
Totale parziale
2003









Nord 8,551 7.780.580 62.676.147,65
Sud 8,551 7.923.365 63.793.145,45
Totale parziale
2004
Nord 8,551 7.787.890 62.777.057,65
Sud 8,551 7.909.620 63.732.370,58
Totale parziale
2005
Nord 8,551 8.012.744 64.641.595,58











Livello di sintesi annuale Tratta fisica 28 - A7 MILANO MARE
Periodo da 2000 a 2006 Tratta elementare ALL. A7/A26-7 - SERRAVALLE S.
Tipo rete CHIUSA Sintesi per Tratta elementare
Società di competenza 7 - MI SERR. - MI TANG. Numero Giorni 2557
Rete RETE 1
Classe Lunghezza (Km) Volumi % Km percorsi %
Classe 10 13 5.414.816 76,58 71.045.766,18 76,58
Classe 20 13 650.194 9,19 8.528.607,52 9,19
Classe 30 13 122.914 1,74 1.610.916,49 1,74
Classe 40 13 230.727 3,26 3.028.201,76 3,26
Classe 50 13 652.388 9,23 8.558.493,79 9,23
Classe ES 13 87 0 1.130,52 0
Classe NC 13 58 0 754,6 0
Totale parziale
2000
Classe 10 13 5.859.428 77,32 76.749.329,47 77,27
Classe 20 13 679.698 8,97 8.917.905,34 8,98
Classe 30 13 131.519 1,74 1.725.846,44 1,74
Classe 40 13 204.723 2,7 2.693.526,31 2,71
Classe 50 13 703.091 9,28 9.239.415,86 9,3
Classe ES 13 15 0 194,04 0
Classe NC 13 25 0 327,588 0
Totale parziale
2001
Classe 10 13 6.179.519 77,76 80.903.999,51 77,7
2002
2001
7.578.499 13,35 99.326.545,04 13,35
Volumi e Km Percorsi
2000
7.071.184 12,46 92.773.870,86 12,47
Classe 20 13 684.456 8,61 8.980.917,62 8,63
Classe 30 13 139.111 1,75 1.827.064,65 1,75
Classe 40 13 212.121 2,67 2.792.068,10 2,68
Classe 50 13 731.241 9,2 9.612.204,58 9,23
Classe ES 13 3 0 39,265 0
Classe NC 13 45 0 589,609 0
Totale parziale
2002
Classe 10 13 6.536.353 77,97 85.562.186,40 77,91
Classe 20 13 695.315 8,29 9.122.716,51 8,31
Classe 30 13 151.650 1,81 1.993.018,72 1,81
Classe 40 13 201.853 2,41 2.656.627,31 2,42
Classe 50 13 797.981 9,52 10.491.916,35 9,55
Classe ES 13 2 0 25,52 0
Classe NC 13 112 0 1.476,54 0
Totale parziale
2003
Classe 10 13 6.621.177 77,22 86.684.675,07 77,16
Classe 20 13 716.618 8,36 9.404.877,49 8,37
Classe 30 13 161.325 1,88 2.121.176,19 1,89
Classe 40 13 176.890 2,06 2.330.316,12 2,07
Classe 50 13 897.830 10,47 11.807.308,01 10,51
Classe ES 13 8 0 106,926 0
Classe NC 13 98 0 1.291,21 0
Totale parziale
2004
Classe 10 13 6.523.655 76,72 85.406.573,54 76,65
Classe 20 13 711.036 8,36 9.331.025,78 8,37
Classe 30 13 156.885 1,85 2.063.807,46 1,85
Classe 40 13 165.918 1,95 2.185.264,84 1,96
Classe 50 13 945.318 11,12 12.437.376,52 11,16
Classe ES 13 5 0 66,528 0
2005
2004
8.573.946 15,11 112.349.751,01 15,1
2003
8.383.266 14,77 109.827.967,34 14,77
7.946.496 14 104.116.883,33 14
Classe NC 13 138 0 1.801,01 0
Totale parziale
2005
Classe 10 13 6.658.233 76,55 87.168.433,67 76,48
Classe 20 13 730.386 8,4 9.587.163,86 8,41
Classe 30 13 159.592 1,83 2.099.851,84 1,84
Classe 40 13 152.424 1,75 2.006.624,41 1,76
Classe 50 13 996.617 11,46 13.117.556,55 11,51
Classe ES 13 8 0 105,06 0
Classe NC 13 221 0 2.885,53 0
Totale parziale
2006
Totale 56.753.827 100 743.803.554,17 100
Fonte: Milano Serravalle
2006
8.697.481 15,32 113.982.620,92 15,32
8.502.955 14,98 111.425.915,67 14,98
Livello di sintesi annuale Autostrada 7 - MILANO - SERRAVALLE - GENOVA
Periodo da 2000 a 2006 Tratta elementare ALL. A7/A26-7 - SERRAVALLE S.
Tipo rete CHIUSA Sintesi per Tratta elementare
Società di competenza 7 - MI SERR. - MI TANG. Numero Giorni 2557
Rete RETE 1
Carreggiata Lunghezza (Km) Volumi Km percorsi
Nord 13 3.492.083 45.397.079,00
Sud 13 3.579.101 47.376.791,86
Totale parziale
2000
Nord 13 3.741.986 48.954.366,72
Sud 13 3.836.513 50.372.178,32
Totale parziale
2001
Nord 13 3.923.196 51.402.924,62
Sud 13 4.023.300 52.713.958,70
Totale parziale
2002
Nord 13 4.146.417 54.321.195,69
Sud 13 4.236.849 55.506.771,65
Totale parziale
2003
Nord 13 4.235.724 55.503.568,60










Sud 13 4.338.222 56.846.182,42
Totale parziale
2004
Nord 13 4.209.375 55.162.266,34
Sud 13 4.293.580 56.263.649,33
Totale parziale
2005
Nord 13 4.301.416 56.375.927,75























Ripartizione degli INCIDENTI in A7 (totale 3490)





















Ripartizione in percentuale degli INCIDENTI in A7 
in relazione alle condizioni meteo 
[periodo d'osservazione 2000

















Ripartizione degli INCIDENTI in A7 (totale 3490) 
in relazione alle condizioni del fondo stradale
[periodo d'osservazione 2000












Ripartizione in percentuale degli INCIDENTI in A7
in relazione alle condizioni del fondo stradale
[periodo d'osservazione 2000
Asciutto Bagnato






































Ripartizione degli INCIDENTI in A7 (totale 3490)
in relazione all'orario di accadimento
[periodo d'osservazione 2000



































































































Ripartizione in percentuale degli INCIDENTI in A7 









-13.00) Pomeriggio (ore 13.00-19.00)










Ripartizione degli INCIDENTI in A7 
[periodo d'osservazione 2000
TOTALI
Fonte: Elaborazione su dati 
in relazione alla tipologia 
-2006]












Tratta elementare Lunghezza [L] (Km) Incidenti totali [I] N° medio annuo di incidenti [Im] Incidenti con feriti [If]
MILANO (Piazza Maggi) - MILANO OVEST 4 345 49,29 138
MILANO OVEST - BINASCO               6,5 147 21 39
BINASCO - BEREGUARDO 11 240 34,29 78
BEREGUARDO - GROPELLO         9 140 20 49
GROPELLO - CASEI GEROLA 19,5 282 40,29 90
CASEI GEROLA - CASTELNUOVO      4 67 9,57 21
CASTELNUOVO - ALL. A7/A21    8,5 141 20,14 46
ALL. A7/A21 - TORTONA      1,5 30 4,29 9
TORTONA - ALL. A7/A26           8 84 12 27
ALL. A7/A26 - SERRAVALLE S.      12,5 161 23 46
TOTALE 84,5 1637 233,86 543
MILANO OVEST - MILANO (Piazza Maggi) 4 339 48,43 120
BINASCO -  MILANO OVEST               6,5 226 32,29 82
BEREGUARDO - BINASCO          11 291 41,57 101
GROPELLO - BEREGUARDO         9 134 19,14 53
CASEI GEROLA - GROPELLO        20 325 46,43 131
CASTELNUOVO - CASEI GEROLA     4 100 14,29 38
ALL. A7/A21 - CASTELNUOVO     8,5 177 25,29 69
TORTONA - ALL. A7/A21                1,5 51 7,29 20
ALL.A7/A26 - TORTONA         8 109 15,57 42
SERRAVALLE S. - ALL. A7/A26          12,5 101 14 36
TOTALE 84,5 1853 264,71 692
Fonte: Elaborazioni su dati Milano Serravalle
DIREZIONE SUD
DIREZIONE NORD
Alcuni indicatori di incidentalità dell'autostrada A7 Milano - Serravalle  (anni 2000-2006)
Tratta elementare Incidenti con morti [Id] Numero di feriti [F] N° medio annuo di feriti [Fm] Numero di morti [D]
MILANO (Piazza Maggi) - MILANO OVEST 1 215 30,71 1
MILANO OVEST - BINASCO               2 65 9,29 2
BINASCO - BEREGUARDO 1 111 16 1
BEREGUARDO - GROPELLO         3 81 11,57 3
GROPELLO - CASEI GEROLA 5 138 19,71 5
CASEI GEROLA - CASTELNUOVO      1 34 4,86 1
CASTELNUOVO - ALL. A7/A21    1 81 11,57 1
ALL. A7/A21 - TORTONA      0 22 3,14 0
TORTONA - ALL. A7/A26           5 43 6,14 8
ALL. A7/A26 - SERRAVALLE S.      4 64 9,14 4
TOTALE 23 854 122 26
MILANO OVEST - MILANO (Piazza Maggi) 0 194 27,71 0
BINASCO -  MILANO OVEST               1 129 18,43 1
BEREGUARDO - BINASCO          4 178 25,43 4
GROPELLO - BEREGUARDO         4 86 12,29 5
CASEI GEROLA - GROPELLO        8 224 32 8
CASTELNUOVO - CASEI GEROLA     3 68 9,71 4
ALL. A7/A21 - CASTELNUOVO     6 118 16,86 6
TORTONA - ALL. A7/A21                3 33 4,71 3
ALL.A7/A26 - TORTONA         0 72 10,29 0
SERRAVALLE S. - ALL. A7/A26          4 59 8,43 4
TOTALE 33 1161 165,86 35
Fonte: Elaborazioni su dati Milano Serravalle
DIREZIONE SUD
DIREZIONE NORD
Alcuni indicatori di incidentalità dell'autostrada A7 Milano - Serravalle  (anni 2000-2006)
Tratta elementare N° medio annuo di morti [Dm] Frequenza incidenti [Im/L] Frequenza feriti [Fm/L]
MILANO (Piazza Maggi) - MILANO OVEST 0 12,32 7,68
MILANO OVEST - BINASCO               0,29 3,23 1,43
BINASCO - BEREGUARDO 0,14 3,12 1,44
BEREGUARDO - GROPELLO         0,43 2,22 1,29
GROPELLO - CASEI GEROLA 0,71 2,07 1,01
CASEI GEROLA - CASTELNUOVO      0,14 2,39 1,21
CASTELNUOVO - ALL. A7/A21    0,14 2,37 1,36
ALL. A7/A21 - TORTONA      0 2,86 2,10
TORTONA - ALL. A7/A26           1,14 1,5 0,77
ALL. A7/A26 - SERRAVALLE S.      0,57 1,84 0,73
TOTALE 3,71 2,77 1,44
MILANO OVEST - MILANO (Piazza Maggi) 0 12,11 6,93
BINASCO -  MILANO OVEST               0,14 4,97 2,84
BEREGUARDO - BINASCO          0,57 3,78 2,31
GROPELLO - BEREGUARDO         0,71 2,13 1,37
CASEI GEROLA - GROPELLO        1,14 2,38 1,64
CASTELNUOVO - CASEI GEROLA     0,57 3,57 2,43
ALL. A7/A21 - CASTELNUOVO     0,86 2,97 1,98
TORTONA - ALL. A7/A21                0,43 4,86 3,14
ALL.A7/A26 - TORTONA         0 1,95 1,29
SERRAVALLE S. - ALL. A7/A26          0,57 1,15 0,67
TOTALE 5 3,13 1,96
Fonte: Elaborazioni su dati Milano Serravalle
DIREZIONE SUD
DIREZIONE NORD
Alcuni indicatori di incidentalità dell'autostrada A7 Milano - Serravalle  (anni 2000-2006)
Indice di lesività [F/If*1000] Indice di gravità [D/(F+D)*1000] Rapporto di mortalità [D/If*1000] Frequenza morti [Dm/L]
1557,97 5 7 0
1666,67 29,85 51,28 0,04
1423,08 8,93 12,82 0,01
1653,06 35,71 61,22 0,05
1533,33 34,97 55,56 0,04
1619,05 28,57 47,62 0,04
1760,87 12,2 21,74 0,02
2444,44 0 0 0
1592,59 156,86 296,3 0,14
1391,3 58,82 86,96 0,05
1572,74 29,55 47,88 0,04
1616,67 0 0 0
1573,17 7,69 12,2 0,02
1762,38 21,98 39,6 0,05
1622,64 54,95 94,34 0,08
1709,92 34,48 61,07 0,06
1789,47 55,56 105,26 0,14
1710,14 48,39 86,96 0,1
1650 83,33 150 0,29
1714,29 0 0 0
1638,89 63,49 111,11 0,05
1677,75 29,26 50,6 0,06
Alcuni indicatori di incidentalità dell'autostrada A7 Milano - Serravalle  (anni 2000-2006)
Fonte: Elaborazioni su dati Milano Serravalle
Tratta elementare Indice di lesività [F/If*1000] Indice di gravità [D/(F+D)*1000] Rapporto di mortalità [D/If*1000]
MILANO (Piazza Maggi) - MILANO OVEST 1557,97 5 7
MILANO OVEST - BINASCO               1666,67 29,85 51,28
BINASCO - BEREGUARDO 1423,08 8,93 12,82
BEREGUARDO - GROPELLO         1653,06 35,71 61,22
GROPELLO - CASEI GEROLA 1533,33 34,97 55,56
CASEI GEROLA - CASTELNUOVO      1619,05 28,57 47,62
CASTELNUOVO - ALL. A7/A21    1760,87 12,2 21,74
ALL. A7/A21 - TORTONA      2444,44 0 0
TORTONA - ALL. A7/A26           1592,59 156,86 296,3
ALL. A7/A26 - SERRAVALLE S.      1391,3 58,82 86,96
TOTALE 1572,74 29,55 47,88
MILANO OVEST - MILANO (Piazza Maggi) 1616,67 0 0
BINASCO -  MILANO OVEST               1573,17 7,69 12,2
BEREGUARDO - BINASCO          1762,38 21,98 39,6
GROPELLO - BEREGUARDO         1622,64 54,95 94,34
CASEI GEROLA - GROPELLO        1709,92 34,48 61,07
CASTELNUOVO - CASEI GEROLA     1789,47 55,56 105,26
ALL. A7/A21 - CASTELNUOVO     1710,14 48,39 86,96
TORTONA - ALL. A7/A21                1650 83,33 150
ALL.A7/A26 - TORTONA         1714,29 0 0
SERRAVALLE S. - ALL. A7/A26          1638,89 63,49 111,11
TOTALE 1677,75 29,26 50,6
Alcuni indicatori di incidentalità dell'autostrada A7 Milano - Serravalle  (anni 2000-2006)
Fonte: Elaborazioni su dati Milano Serravalle
DIREZIONE SUD
DIREZIONE NORD
Tratta elementare Frequenza morti [Dm/L]
MILANO (Piazza Maggi) - MILANO OVEST 0
MILANO OVEST - BINASCO               0,04
BINASCO - BEREGUARDO 0,01
BEREGUARDO - GROPELLO         0,05
GROPELLO - CASEI GEROLA 0,04
CASEI GEROLA - CASTELNUOVO      0,04
CASTELNUOVO - ALL. A7/A21    0,02
ALL. A7/A21 - TORTONA      0
TORTONA - ALL. A7/A26           0,14
ALL. A7/A26 - SERRAVALLE S.      0,05
TOTALE 0,04
MILANO OVEST - MILANO (Piazza Maggi) 0
BINASCO -  MILANO OVEST               0,02
BEREGUARDO - BINASCO          0,05
GROPELLO - BEREGUARDO         0,08
CASEI GEROLA - GROPELLO        0,06
CASTELNUOVO - CASEI GEROLA     0,14
ALL. A7/A21 - CASTELNUOVO     0,1
TORTONA - ALL. A7/A21                0,29
ALL.A7/A26 - TORTONA         0
SERRAVALLE S. - ALL. A7/A26          0,05
TOTALE 0,06













Totali n°feriti n°morti Totali n°feriti n°morti Totali n°feriti n°morti Totali n°feriti n°morti Totali n°feriti n°morti Totali n°feriti n°morti Totali n°feriti n°morti Totali n°feriti n°morti
0_1 19 7 0 18 12 0 17 10 0 11 6 0 19 6 0 11 1 0 21 10 1 116 52 1
1_2 5 3 0 6 2 0 7 10 0 5 4 0 3 3 0 2 1 0 0 0 0 28 23 0
2_3 13 9 0 11 2 0 21 12 0 12 6 0 24 15 0 15 15 0 12 12 0 108 71 0
3_4 6 2 0 14 11 0 16 6 0 10 12 0 16 6 0 12 11 0 19 20 0 93 68 0
4_5 4 2 0 4 6 0 3 1 0 8 5 0 7 1 0 5 3 0 11 4 0 42 22 0
5_6 0 0 0 1 0 0 2 0 0 6 0 0 1 0 0 3 1 0 3 8 0 16 9 0
6_7 2 0 0 1 0 0 3 0 0 2 2 0 1 0 0 4 4 0 4 1 0 17 7 0
7_8 3 0 0 4 5 0 3 0 0 1 0 0 2 0 0 4 2 0 4 0 1 21 7 1
8_9 6 0 0 0 0 0 3 3 0 2 1 0 1 0 0 4 2 1 3 0 0 19 6 1
9_10 1 1 0 2 2 0 4 4 0 1 1 0 2 1 0 3 1 0 3 0 0 16 10 0
10_11 5 2 0 16 8 0 11 7 0 11 1 0 8 5 0 17 8 0 24 6 0 92 37 0
11_12 0 0 0 4 0 0 3 2 0 3 1 0 1 1 0 0 0 0 1 1 0 12 5 0
12_13 4 1 0 4 1 0 2 0 0 2 0 0 4 0 0 5 1 0 2 1 0 23 4 0
13_14 1 0 0 2 0 0 2 1 0 2 0 0 2 4 0 3 2 0 0 0 0 12 7 0
14_15 0 0 0 2 3 0 1 1 0 3 0 0 2 0 0 2 0 0 1 2 0 11 6 0
15_16 5 1 0 1 0 0 3 2 0 1 2 0 1 1 0 4 1 0 4 1 0 19 8 0
16_17 1 0 0 3 0 0 4 3 0 1 0 0 1 0 0 2 1 0 1 1 0 13 5 0
17_18 3 4 0 1 0 0 2 0 0 2 0 0 0 0 0 1 0 0 3 0 0 12 4 0
18_19 1 0 0 2 2 0 1 0 0 4 0 0 4 1 0 2 2 0 3 2 0 17 7 0
19_20 1 2 0 2 3 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 3 2 0 0 0 0 8 7 0
20_21 2 3 0 2 2 0 2 2 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 3 5 0 11 12 0
21_22 4 0 0 2 1 0 1 1 0 6 2 0 5 1 0 8 8 1 3 2 0 29 15 1
22_23 2 0 0 0 0 0 3 2 0 3 6 0 1 0 0 4 1 0 2 0 0 15 9 0
23_24 2 3 1 5 3 0 3 0 0 1 3 0 0 0 0 1 1 0 2 2 0 14 12 1
24_25 0 0 0 2 0 0 3 0 0 0 0 0 3 1 0 1 0 0 1 0 0 10 1 0
25_26 3 4 0 3 0 0 4 4 0 0 0 0 3 3 0 4 1 0 2 1 0 19 13 0
26_27 2 1 0 4 2 0 1 0 0 2 3 0 5 0 0 1 2 0 3 0 0 18 8 0
27_28 2 3 0 2 1 0 2 2 0 2 2 0 2 3 0 5 4 0 0 0 0 15 15 0
28_29 6 4 0 3 1 0 1 2 1 2 1 0 3 0 0 4 4 0 6 3 0 25 15 1
29_30 1 0 0 4 1 0 3 2 0 1 0 1 0 0 0 4 2 0 2 2 0 15 7 1
30_31 3 0 0 2 0 0 3 2 0 2 0 0 4 2 0 5 3 0 3 0 0 22 7 0
31_32 0 0 0 1 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 2 3 0 1 0 0 7 3 0
32_33 1 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 1 2 0 1 0 0 1 0 0 5 3 0
33_34 0 0 0 4 4 0 2 2 1 3 1 0 3 0 0 4 0 0 2 1 0 18 8 1
34_35 2 1 0 0 0 0 2 1 0 2 2 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 8 4 0
35_36 2 0 0 2 2 0 3 1 0 1 2 0 4 1 0 1 0 0 0 0 0 13 6 0
36_37 0 0 0 2 0 0 1 0 0 4 2 0 2 1 0 2 1 0 1 1 0 12 5 0
37_38 1 0 0 2 0 0 1 0 0 1 0 0 1 0 0 2 1 0 0 0 0 8 1 0
38_39 5 2 0 5 4 0 0 0 0 1 1 0 3 0 0 1 0 0 4 3 0 19 10 0
39_40 2 1 0 2 2 0 4 3 0 4 3 0 1 0 0 0 0 0 3 2 1 16 11 1
40_41 1 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 2 2 0 1 2 0 0 0 0 6 4 0
41_42 1 0 0 4 2 0 1 0 0 3 0 0 2 0 0 3 2 0 2 0 0 16 4 0
42_43 5 1 0 2 0 0 3 0 0 2 2 0 2 0 0 1 0 0 3 0 0 18 3 0
43_44 3 2 0 5 2 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 2 2 0 2 2 0 15 8 0
44_45 3 10 0 2 4 0 2 2 0 3 2 0 2 0 0 4 0 0 2 3 0 18 21 0
45_46 1 0 0 3 3 0 4 2 0 0 0 0 4 0 0 2 2 0 1 0 0 15 7 0
46_47 4 2 0 5 2 0 1 0 0 1 0 0 3 1 0 7 2 1 1 0 0 22 7 1
47_48 1 0 0 5 1 1 0 0 0 1 2 0 3 1 0 3 0 1 2 1 0 15 5 2
48_49 1 0 0 4 6 0 1 0 0 3 0 0 4 0 0 1 0 0 2 1 0 16 7 0
49_50 3 1 0 3 4 0 0 0 0 1 0 0 3 4 0 9 5 0 0 0 0 19 14 0
50_51 5 1 0 5 2 0 5 1 0 3 0 0 6 0 0 6 2 0 5 3 0 35 9 0
51_52 2 4 0 3 1 0 0 0 0 2 5 0 1 1 0 1 0 0 1 0 0 10 11 0
52_53 1 0 0 5 1 0 0 0 0 1 1 0 4 7 1 3 0 0 1 0 0 15 9 1
53_54 0 0 0 2 2 0 3 3 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 7 5 0
54_55 4 2 0 6 3 0 2 2 0 4 2 0 2 2 0 7 5 1 2 0 0 27 16 1
55_56 0 0 0 4 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 3 0 0 0 0 5 5 0
56_57 1 0 0 2 2 0 1 0 0 1 1 0 2 3 0 4 3 0 4 2 0 15 11 0
57_58 7 0 0 4 0 0 3 3 0 3 4 0 1 1 0 3 2 0 4 0 0 25 10 0
58_59 2 0 0 2 0 0 2 0 0 1 4 0 5 0 0 1 0 0 1 0 0 14 4 0
59_60 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 4 0 1 1 0 1 0 0 5 5 0
60_61 1 0 0 0 0 0 1 0 0 3 1 0 3 1 0 6 0 0 1 1 0 15 3 0
61_62 2 0 0 2 3 0 4 2 0 6 6 0 5 4 0 5 8 0 4 0 0 28 23 0
62_63 3 0 0 2 0 0 4 8 0 0 0 0 2 1 0 3 1 0 2 0 0 16 10 0
63_64 4 3 0 0 0 0 2 0 0 3 0 0 2 5 0 2 4 0 8 4 0 21 16 0
64_65 0 0 0 3 1 0 1 1 0 4 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 9 2 0
65_66 0 0 0 3 0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 1 1 0 0 0 0 7 1 0
66_67 2 2 0 1 2 0 0 0 0 1 0 0 1 1 0 1 0 0 3 0 0 9 5 0
67_68 0 0 0 2 0 0 2 3 0 2 1 4 2 3 1 1 0 0 1 0 0 10 7 5
68_69 2 1 0 1 0 0 2 2 1 0 0 0 1 1 0 1 1 0 1 1 0 8 6 1
69_70 1 0 0 2 2 0 3 0 0 0 0 0 1 0 0 4 2 0 2 0 0 13 4 0
70_71 2 0 0 2 1 0 2 0 0 2 0 0 2 0 0 3 5 0 0 0 0 13 6 0
71_72 0 0 0 2 0 0 2 4 0 3 2 2 2 0 0 2 4 0 4 2 0 15 12 2
72_73 1 0 0 1 1 0 3 1 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 3 0 0 10 2 0
73_74 0 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0 3 4 0 2 0 0 8 4 0
74_75 2 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 0 0
75_76 1 0 0 0 0 0 4 8 0 2 5 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 10 13 0
76_77 0 0 0 4 2 0 1 0 0 2 0 0 1 0 0 1 1 0 1 0 0 10 3 0
77_78 0 0 0 1 0 0 1 0 0 1 0 0 2 2 0 4 2 0 4 1 0 13 5 0
78_79 2 0 0 2 1 0 1 0 0 0 0 0 1 2 0 3 2 1 0 0 0 9 5 1
79_80 1 2 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 1 0 1 3 4 1 3 0 0 9 7 2
80_81 1 1 0 0 0 0 2 0 0 2 0 0 1 0 0 1 0 0 3 1 0 10 2 0
81_82 1 0 1 3 2 0 1 0 0 1 0 0 1 0 0 1 0 0 4 5 0 12 7 1
82_83 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 3 2 0 6 3 0
83_84 3 3 0 2 0 0 4 1 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 2 0 0 13 4 0
84_85 10 2 0 7 2 0 4 0 0 9 2 0 7 2 0 4 1 0 6 0 0 47 9 0








































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































Fonte: Elaborazioni su dati Milano Serravalle























Totali n°feriti n°morti Totali n°feriti n°morti Totali n°feriti n°morti Totali n°feriti n°morti Totali n°feriti n°morti Totali n°feriti n°morti Totali n°feriti n°morti Totali n°feriti n°morti
0_1 33 33 0 29 16 0 19 5 0 13 8 0 20 12 0 25 14 0 16 10 0 155 98 0
1_2 6 2 0 7 2 0 7 2 0 4 0 0 9 6 0 5 6 0 3 1 0 41 19 0
2_3 11 3 0 17 16 0 13 8 0 6 3 0 9 8 0 12 7 0 14 18 0 82 63 0
3_4 6 3 0 9 4 0 8 0 0 5 0 0 7 1 0 13 4 0 13 3 0 61 15 0
4_5 7 3 0 8 7 0 10 2 0 12 5 0 18 5 0 24 11 0 17 6 0 96 39 0
5_6 2 0 0 2 1 0 2 0 0 5 3 0 4 1 0 2 0 1 7 4 0 24 9 1
6_7 3 4 0 5 4 0 4 3 0 5 7 0 3 0 0 2 0 0 3 0 0 25 18 0
7_8 2 0 0 5 7 0 5 7 0 1 0 0 6 2 0 4 3 0 6 5 0 29 24 0
8_9 0 0 0 2 1 0 6 5 0 5 3 0 3 0 0 1 1 0 4 3 0 21 13 0
9_10 2 1 0 3 0 0 2 3 0 0 0 0 1 0 0 3 0 0 2 3 0 13 7 0
10_11 3 2 0 9 17 0 11 1 0 10 2 0 16 9 0 15 12 0 10 0 0 74 43 0
11_12 4 3 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0 3 2 1 3 3 0 2 0 0 14 8 1
12_13 2 0 0 4 1 0 2 0 0 2 1 0 4 1 0 1 0 0 3 1 0 18 4 0
13_14 2 0 0 1 1 0 0 0 0 2 0 0 2 3 0 2 2 0 3 2 0 12 8 0
14_15 5 3 0 3 1 0 6 1 0 4 5 0 9 1 0 6 6 0 5 1 0 38 18 0
15_16 1 2 0 1 0 0 1 0 0 1 0 0 1 0 0 7 3 1 4 4 0 16 9 1
16_17 4 2 0 4 3 1 5 2 0 5 4 0 4 3 0 5 1 0 3 8 0 30 23 1
17_18 1 1 0 5 3 0 5 9 0 2 4 0 4 7 0 4 3 0 3 1 0 24 28 0
18_19 3 1 0 0 0 0 3 2 1 5 7 0 4 2 0 3 2 0 3 2 0 21 16 1
19_20 5 2 0 2 2 0 4 0 0 2 0 0 2 0 0 2 4 0 4 7 0 21 15 0
20_21 2 0 0 3 1 0 3 0 0 1 1 0 3 2 0 2 0 0 2 0 0 16 4 0
21_22 4 2 0 5 3 0 4 4 0 1 3 0 5 4 0 7 6 0 5 3 0 31 25 0
22_23 1 1 0 3 1 0 1 0 0 1 0 0 2 2 0 3 0 0 1 1 0 12 5 0
23_24 1 0 0 2 2 1 2 1 0 3 4 0 0 0 0 3 0 0 2 2 0 13 9 1
24_25 1 1 1 3 2 0 3 4 0 0 0 0 3 0 1 2 0 0 3 9 0 15 16 2
25_26 3 1 0 6 2 0 2 0 0 1 0 0 2 2 0 3 4 0 3 1 0 20 10 0
26_27 1 2 0 2 0 0 1 1 0 3 1 0 0 0 0 0 0 0 3 1 0 10 5 0
27_28 3 0 0 3 5 0 1 2 0 1 0 0 2 1 0 3 1 0 4 1 2 17 10 2
28_29 1 0 0 2 2 0 1 0 0 3 3 0 2 4 0 1 0 0 2 0 0 12 9 0
29_30 3 2 0 3 6 0 2 2 0 2 1 0 4 2 0 1 0 0 1 0 0 16 13 0
30_31 8 1 0 4 1 0 6 0 0 6 4 0 6 6 0 4 0 0 7 5 0 41 17 0
31_32 4 6 0 4 0 0 3 2 0 1 0 0 5 4 0 1 0 0 0 0 0 18 12 0
32_33 2 2 0 4 0 0 2 2 0 2 0 0 3 2 0 2 4 1 2 1 0 17 11 1
33_34 3 2 0 2 1 0 1 0 0 0 0 0 6 2 0 6 8 0 7 8 0 25 21 0
34_35 0 0 0 4 1 0 1 1 0 1 1 0 2 2 0 3 2 1 0 0 0 11 7 1
35_36 1 1 0 2 0 0 3 1 1 0 0 0 2 2 0 1 0 0 0 0 0 9 4 1
36_37 2 2 0 1 2 0 1 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 1 3 0 8 7 0
37_38 4 5 0 0 0 0 2 1 0 2 0 0 4 0 0 2 1 0 5 3 0 19 10 0
38_39 3 0 0 4 6 0 2 2 0 2 1 0 4 1 0 3 6 0 1 0 0 19 16 0
39_40 2 2 1 2 0 0 4 4 0 0 0 0 3 1 0 4 5 0 3 8 0 18 20 1
40_41 2 0 0 3 4 0 1 1 0 1 0 0 4 3 0 6 2 0 2 0 0 19 10 0
41_42 1 3 0 2 1 0 1 1 0 0 0 0 3 1 0 1 0 0 3 0 0 11 6 0
42_43 0 0 0 4 2 0 3 5 0 3 0 0 3 2 0 3 0 0 0 0 0 16 9 0
43_44 0 0 0 2 1 0 1 0 0 3 1 0 2 2 0 2 1 0 1 0 0 11 5 0
44_45 3 3 0 3 2 0 3 0 0 7 6 1 2 4 0 4 0 0 1 0 0 23 15 1
45_46 1 1 0 0 0 0 3 2 0 6 1 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 11 5 0
46_47 3 2 0 2 5 1 6 3 1 2 4 0 3 3 1 2 2 0 1 0 0 19 19 3
47_48 2 0 0 2 5 0 1 3 0 4 2 0 2 4 0 2 5 0 0 0 0 13 19 0
48_49 0 0 0 0 0 0 3 2 0 1 1 0 3 0 0 3 0 0 1 0 0 11 3 0
49_50 3 2 0 0 0 0 3 1 0 7 8 0 3 1 0 3 0 0 0 0 0 19 12 0
50_51 9 8 0 3 2 0 4 5 0 6 2 0 7 3 0 9 5 0 4 3 0 42 28 0
51_52 1 1 0 3 3 0 6 3 0 3 5 0 3 0 0 4 3 0 5 5 1 25 20 1
52_53 3 5 0 4 3 0 1 0 0 4 0 0 2 3 0 2 0 1 3 0 2 19 11 3
53_54 1 0 0 2 1 0 2 4 0 0 0 0 6 2 0 1 0 0 2 2 0 14 9 0
54_55 3 4 0 2 4 0 4 5 0 4 5 0 4 2 1 3 3 0 9 8 0 29 31 1
55_56 2 1 0 4 2 0 3 0 1 2 2 0 1 0 0 4 3 0 2 5 0 18 13 1
56_57 1 2 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 2 3 0 2 2 0 8 7 0
57_58 1 0 0 2 2 0 3 1 0 2 2 0 2 0 0 3 0 0 0 0 0 13 5 0
58_59 2 3 0 6 6 1 1 0 0 1 0 0 2 0 0 3 0 0 2 0 0 17 9 1
59_60 1 0 0 1 3 1 1 1 0 0 0 0 2 2 1 1 0 0 1 1 0 7 7 2
60_61 3 4 0 8 3 0 13 4 0 11 6 0 8 1 0 14 7 0 5 3 0 62 28 0
61_62 4 2 0 0 0 0 2 1 0 3 12 1 0 0 0 2 2 0 2 0 0 13 17 1
62_63 2 1 0 3 0 0 0 0 0 2 0 0 5 2 0 2 0 0 5 1 0 19 4 0
63_64 9 4 0 9 9 1 4 5 0 6 6 1 4 1 0 4 2 0 6 3 1 42 30 3
64_65 0 0 0 1 2 0 3 1 0 1 4 0 2 4 0 4 1 0 4 0 0 15 12 0
65_66 5 1 0 2 2 0 10 8 0 0 0 0 2 4 0 0 0 0 1 0 0 20 15 0
66_67 4 4 0 1 0 0 5 1 0 1 1 0 2 2 0 1 0 0 0 0 0 14 8 0
67_68 1 0 0 2 1 0 0 0 0 2 0 0 4 2 0 4 2 0 1 2 0 14 7 0
68_69 1 0 0 3 2 0 1 0 0 3 4 0 2 0 0 1 0 0 3 2 0 14 8 0
69_70 2 0 0 3 2 0 0 0 0 1 2 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 9 4 0
70_71 0 0 0 2 1 0 3 4 0 3 3 0 3 1 0 3 1 0 2 1 0 16 11 0
71_72 1 0 0 1 2 0 1 1 0 1 2 0 1 0 0 0 0 0 2 2 0 7 7 0
72_73 1 0 0 2 2 0 1 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 4 0 0 10 2 0
73_74 2 1 0 0 0 0 3 4 0 0 0 0 3 5 1 1 1 0 5 3 0 14 14 1
74_75 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 2 0 0 0 0 0 1 0 0 5 0 0
75_76 1 1 0 2 0 0 2 1 0 1 0 0 2 0 0 0 0 0 1 1 0 9 3 0
76_77 0 0 0 2 0 0 1 0 0 1 1 0 1 1 0 1 2 1 2 3 0 8 7 1
77_78 0 0 0 3 2 0 2 0 0 2 0 0 1 0 0 2 0 1 0 0 0 10 2 1
78_79 0 0 0 1 2 0 1 3 0 2 6 0 1 0 0 2 0 0 3 1 0 10 12 0
79_80 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 2 1 0 1 0 0 4 3 0 8 5 0
80_81 1 3 0 1 0 0 1 0 0 3 0 0 1 0 0 2 3 0 0 0 0 9 6 0
81_82 1 0 0 1 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 4 1 0
82_83 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 1 0 1 0 0 3 1 0
83_84 1 3 0 0 0 0 1 0 1 0 0 0 1 0 0 3 1 0 0 0 0 6 4 1
84_85 1 0 0 2 2 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 5 2 0
TOTALE 230 154 2 271 199 6 266 149 5 224 157 3 295 157 6 299 169 7 268 176 6 1853 1161 35
0 1 0 3 1 1
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2 3 2 4 0 0
2 3
2 0 0 0 1
1 5 1 1 4
2 0 5
0 197
0 1 0 0 1
0 1 0 1 1
2 1 5
1 40
1 0 0 0 0
2 1 1 2 1
3 4 8
1 124
1 2 2 2 4
2 1 2 3 1
3 1 15
2 121
1 1 0 0 0
1 0 2 4 2
1 3 6
2 121
2 2 2 1 2
0 1 0 1 1
3 3 15
0 30
0 1 1 1 0
1 1 0 0 2
0 1 4
1 50
1 2 0 0 1
1 2 1 0 1
2 1 7
3 80
0 2 1 0 1
1 0 1 1 0
1 1 6
1 40
1 3 1 1 2
0 1 0 2 2
0 0 8
0 50
3 0 1 0 2
1 1 0 3 3
0 0 6
2 100
2 1 0 0 1
2 0 2 0 1
6 4 14
1 82
1 0 2 0 1
0 1 1 1 1
0 0 4
0 62
3 0 1 0 0
1 1 0 0 0
1 2 7
1 30
1 0 3 0 1
0 2 2 1 1
3 3 11
0 71
1 1 1 0 1
0 2 1 0 1
0 0 4
0 62
0 1 0 1 2
0 1 2 0 2
1 0 5
0 50
1 0 1 1 1
2 2 0 4 2
0 0 4
0 100
0 1 1 2 1
1 2 2 1 2
2 0 7
0 102
2 0 1 4 1
0 0 1 1 0
0 0 8
0 20
1 1 3 3 0
3 2 3 1 2
1 2 11
2 152
0 1 2 0 2
2 2 0 0 1
0 2 7
1 71
1 2 1 1 0
3 1 4 3 1
3 1 9
5 203
0 1 1 1 0
1 0 0 0 0
0 0 3
1 31
0 1 1 0 1
1 4 0 0 0
0 1 4
0 50
1 0 1 2 0
2 2 3 5 1
1 0 5
2 205
2 7 2 3 1
1 0 0 0 1
1 2 18
1 30
1 1 5 0 1






0 1 0 0 1
2 0 1 1 1
2 1
1 40
0 2 0 1 0
0 1 0 2 0
0 0 3
1 71
0 1 1 1 0
0 1 2 1 1
0 1 4
0 10
1 0 2 0 3
0 1 0 0 0
1 2 9
0 00
1 0 1 0 0
0 0 0 0 0
0 1
0 2 0 0 0








0 0 0 0 0 1
0 00 0 1 0 0
1 01 0 1 0
0 2 0 0 0 0










0 0 1 0
0 1 1 2
1 0 0 0



































9 _ 1 0
1 0 _ 1 1
1 1 _ 1 2
1 2 _ 1 3
1 3 _ 1 4
1 4 _ 1 5
1 5 _ 1 6
1 6 _ 1 7
1 7 _ 1 8
1 8 _ 1 9
1 9 _ 2 0
2 0 _ 2 1
2 1 _ 2 2
2 2 _ 2 3
2 3 _ 2 4
2 4 _ 2 5
2 5 _ 2 6
2 6 _ 2 7
2 7 _ 2 8
2 8 _ 2 9
2 9 _ 3 0
3 0 _ 3 1
3 1 _ 3 2
3 2 _ 3 3
3 3 _ 3 4
3 4 _ 3 5
3 5 _ 3 6
3 6 _ 3 7
3 7 _ 3 8
3 8 _ 3 9
3 9 _ 4 0
4 0 _ 4 1
4 1 _ 4 2
4 2 _ 4 3
4 3 _ 4 4
4 4 _ 4 5
4 5 _ 4 6
4 6 _ 4 7
4 7 _ 4 8
4 8 _ 4 9
4 9 _ 5 0
5 0 _ 5 1
5 1 _ 5 2
5 2 _ 5 3
5 3 _ 5 4
5 4 _ 5 5
5 5 _ 5 6
5 6 _ 5 7
5 7 _ 5 8
5 8 _ 5 9
5 9 _ 6 0
6 0 _ 6 1
6 1 _ 6 2
6 2 _ 6 3
6 3 _ 6 4
6 4 _ 6 5
6 5 _ 6 6
6 6 _ 6 7
6 7 _ 6 8
6 8 _ 6 9
6 9 _ 7 0
7 0 _ 7 1
7 1 _ 7 2
7 2 _ 7 3
7 3 _ 7 4
7 4 _ 7 5
7 5 _ 7 6
7 6 _ 7 7
7 7 _ 7 8
7 8 _ 7 9
7 9 _ 8 0
8 0 _ 8 1
8 1 _ 8 2
8 2 _ 8 3
8 3 _ 8 4























































































9 _ 1 0
1 0 _ 1 1
1 1 _ 1 2
1 2 _ 1 3
1 3 _ 1 4
1 4 _ 1 5
1 5 _ 1 6
1 6 _ 1 7
1 7 _ 1 8
1 8 _ 1 9
1 9 _ 2 0
2 0 _ 2 1
2 1 _ 2 2
2 2 _ 2 3
2 3 _ 2 4
2 4 _ 2 5
2 5 _ 2 6
2 6 _ 2 7
2 7 _ 2 8
2 8 _ 2 9
2 9 _ 3 0
3 0 _ 3 1
3 1 _ 3 2
3 2 _ 3 3
3 3 _ 3 4
3 4 _ 3 5
3 5 _ 3 6
3 6 _ 3 7
3 7 _ 3 8
3 8 _ 3 9
3 9 _ 4 0
4 0 _ 4 1
4 1 _ 4 2
4 2 _ 4 3
4 3 _ 4 4
4 4 _ 4 5
4 5 _ 4 6
4 6 _ 4 7
4 7 _ 4 8
4 8 _ 4 9
4 9 _ 5 0
5 0 _ 5 1
5 1 _ 5 2
5 2 _ 5 3
5 3 _ 5 4
5 4 _ 5 5
5 5 _ 5 6
5 6 _ 5 7
5 7 _ 5 8
5 8 _ 5 9
5 9 _ 6 0
6 0 _ 6 1
6 1 _ 6 2
6 2 _ 6 3
6 3 _ 6 4
6 4 _ 6 5
6 5 _ 6 6
6 6 _ 6 7
6 7 _ 6 8
6 8 _ 6 9
6 9 _ 7 0
7 0 _ 7 1
7 1 _ 7 2
7 2 _ 7 3
7 3 _ 7 4
7 4 _ 7 5
7 5 _ 7 6
7 6 _ 7 7
7 7 _ 7 8
7 8 _ 7 9
7 9 _ 8 0
8 0 _ 8 1
8 1 _ 8 2
8 2 _ 8 3
8 3 _ 8 4























































































9 _ 1 0
1 0 _ 1 1
1 1 _ 1 2
1 2 _ 1 3
1 3 _ 1 4
1 4 _ 1 5
1 5 _ 1 6
1 6 _ 1 7
1 7 _ 1 8
1 8 _ 1 9
1 9 _ 2 0
2 0 _ 2 1
2 1 _ 2 2
2 2 _ 2 3
2 3 _ 2 4
2 4 _ 2 5
2 5 _ 2 6
2 6 _ 2 7
2 7 _ 2 8
2 8 _ 2 9
2 9 _ 3 0
3 0 _ 3 1
3 1 _ 3 2
3 2 _ 3 3
3 3 _ 3 4
3 4 _ 3 5
3 5 _ 3 6
3 6 _ 3 7
3 7 _ 3 8
3 8 _ 3 9
3 9 _ 4 0
4 0 _ 4 1
4 1 _ 4 2
4 2 _ 4 3
4 3 _ 4 4
4 4 _ 4 5
4 5 _ 4 6
4 6 _ 4 7
4 7 _ 4 8
4 8 _ 4 9
4 9 _ 5 0
5 0 _ 5 1
5 1 _ 5 2
5 2 _ 5 3
5 3 _ 5 4
5 4 _ 5 5
5 5 _ 5 6
5 6 _ 5 7
5 7 _ 5 8
5 8 _ 5 9
5 9 _ 6 0
6 0 _ 6 1
6 1 _ 6 2
6 2 _ 6 3
6 3 _ 6 4
6 4 _ 6 5
6 5 _ 6 6
6 6 _ 6 7
6 7 _ 6 8
6 8 _ 6 9
6 9 _ 7 0
7 0 _ 7 1
7 1 _ 7 2
7 2 _ 7 3
7 3 _ 7 4
7 4 _ 7 5
7 5 _ 7 6
7 6 _ 7 7
7 7 _ 7 8
7 8 _ 7 9
7 9 _ 8 0
8 0 _ 8 1
8 1 _ 8 2
8 2 _ 8 3
8 3 _ 8 4

















































































9 _ 1 0
1 0 _ 1 1
1 1 _ 1 2
1 2 _ 1 3
1 3 _ 1 4
1 4 _ 1 5
1 5 _ 1 6
1 6 _ 1 7
1 7 _ 1 8
1 8 _ 1 9
1 9 _ 2 0
2 0 _ 2 1
2 1 _ 2 2
2 2 _ 2 3
2 3 _ 2 4
2 4 _ 2 5
2 5 _ 2 6
2 6 _ 2 7
2 7 _ 2 8
2 8 _ 2 9
2 9 _ 3 0
3 0 _ 3 1
3 1 _ 3 2
3 2 _ 3 3
3 3 _ 3 4
3 4 _ 3 5
3 5 _ 3 6
3 6 _ 3 7
3 7 _ 3 8
3 8 _ 3 9
3 9 _ 4 0
4 0 _ 4 1
4 1 _ 4 2
4 2 _ 4 3
4 3 _ 4 4
4 4 _ 4 5
4 5 _ 4 6
4 6 _ 4 7
4 7 _ 4 8
4 8 _ 4 9
4 9 _ 5 0
5 0 _ 5 1
5 1 _ 5 2
5 2 _ 5 3
5 3 _ 5 4
5 4 _ 5 5
5 5 _ 5 6
5 6 _ 5 7
5 7 _ 5 8
5 8 _ 5 9
5 9 _ 6 0
6 0 _ 6 1
6 1 _ 6 2
6 2 _ 6 3
6 3 _ 6 4
6 4 _ 6 5
6 5 _ 6 6
6 6 _ 6 7
6 7 _ 6 8
6 8 _ 6 9
6 9 _ 7 0
7 0 _ 7 1
7 1 _ 7 2
7 2 _ 7 3
7 3 _ 7 4
7 4 _ 7 5
7 5 _ 7 6
7 6 _ 7 7
7 7 _ 7 8
7 8 _ 7 9
7 9 _ 8 0
8 0 _ 8 1
8 1 _ 8 2
8 2 _ 8 3
8 3 _ 8 4































































S 9,299 42 30 12 0 22 0 42 18 36 4,52 4,52 1,714
N 9,187 96 72 24 0 39 0 96 18 36 10,45 10,45 1,625
S 9,299 16 12 4 0 9 0 16 18 36 1,72 1,72 1,625
N 9,187 24 15 8 1 9 1 24 18 36 2,61 2,61 2,188
S 9,299 17 13 4 0 7 0 17 18 36 1,83 1,83 1,588
N 9,187 25 14 11 0 18 0 25 18 36 2,72 2,72 2,100
S 9,299 21 17 3 1 7 1 21 18 36 2,26 2,26 1,762
N 9,187 29 15 14 0 24 0 29 18 36 3,16 3,16 2,207
S 9,299 19 14 4 1 6 1 19 18 36 2,04 2,04 1,974
N 9,187 21 10 11 0 13 0 21 18 36 2,29 2,29 2,310
S 9,299 16 8 8 0 10 0 16 18 36 1,72 1,72 2,250
N 9,187 13 9 4 0 7 0 13 18 36 1,42 1,42 1,769
S 9,287 92 67 25 0 37 0 92 18 36 9,91 9,91 1,679
N 9,196 74 55 19 0 43 0 74 18 36 8,05 8,05 1,642
S 9,274 12 7 5 0 5 0 12 18 36 1,29 1,29 2,042
N 9,205 14 9 4 1 8 1 14 18 36 1,52 1,52 2,321
S 9,274 23 19 4 0 4 0 23 18 36 2,48 2,48 1,435
N 9,205 18 14 4 0 4 0 18 18 36 1,96 1,96 1,556
S 9,274 12 8 4 0 7 0 12 18 36 1,29 1,29 1,833
N 9,205 12 7 5 0 8 0 12 18 36 1,30 1,30 2,042
S 9,274 11 8 3 0 6 0 11 18 36 1,19 1,19 1,682
N 9,205 38 26 12 0 18 0 38 18 36 4,13 4,13 1,789
S 9,274 19 12 7 0 8 0 19 18 36 2,05 2,05 1,921
N 9,205 16 8 7 1 9 1 16 18 36 1,74 1,74 2,625
S 9,274 13 9 4 0 5 0 13 18 36 1,40 1,40 1,769
N 9,205 30 18 11 1 23 1 30 18 36 3,26 3,26 2,200
S 9,274 12 9 3 0 4 0 12 18 36 1,29 1,29 1,625
N 9,205 24 9 15 0 28 0 24 18 36 2,61 2,61 2,563
S 9,274 17 12 5 0 7 0 17 18 36 1,83 1,83 1,735
N 9,205 21 9 11 1 16 1 21 18 36 2,28 2,28 2,714
S 9,274 8 4 4 0 7 0 8 18 36 0,86 0,86 2,250
N 9,205 21 15 6 0 15 0 21 18 36 2,28 2,28 1,714
S 9,274 11 4 7 0 12 0 11 18 36 1,19 1,19 2,591
N 9,205 16 13 3 0 4 0 16 18 36 1,74 1,74 1,469
S 7,422 29 18 10 1 15 1 29 18 36 3,91 3,91 2,155
N 7,326 31 16 15 0 25 0 31 18 36 4,23 4,23 2,210
S 5,569 15 10 5 0 9 0 15 18 36 2,69 2,69 1,833
N 5,446 12 7 5 0 5 0 12 18 36 2,20 2,20 2,042
S 5,569 14 7 7 0 12 1 14 18 36 2,51 2,51 2,250
N 5,446 13 9 3 1 9 1 13 18 36 2,39 2,39 2,231
S 5,569 10 9 1 0 1 0 10 18 36 1,80 1,80 1,250
N 5,446 15 7 6 2 16 2 15 18 36 2,75 2,75 3,133
S 5,569 19 14 5 0 13 0 19 18 36 3,41 3,41 1,658
N 5,446 20 13 7 0 10 0 20 18 36 3,67 3,67 1,875
S 5,569 18 13 5 0 8 0 18 18 36 3,23 3,23 1,694
N 5,446 10 6 4 0 5 0 10 18 36 1,84 1,84 2,000
S 5,569 15 6 9 0 15 0 15 18 36 2,69 2,69 2,500
N 5,446 17 11 5 1 10 2 17 18 36 3,12 3,12 2,235
S 5,569 25 15 10 0 15 1 25 18 36 4,49 4,49 2,000
N 5,446 12 7 5 0 9 0 12 18 36 2,20 2,20 2,042
S 5,569 15 8 7 0 7 1 15 18 36 2,69 2,69 2,167
N 5,446 16 8 8 0 13 0 16 18 36 2,94 2,94 2,250
S 8,180 22 17 5 0 7 0 22 18 36 2,69 2,69 1,568
N 7,977 41 31 10 0 17 0 41 18 36 5,14 5,14 1,610
S 10,791 7 5 2 0 3 0 7 18 36 0,65 0,65 1,714
N 10,508 18 12 6 0 12 0 18 18 36 1,71 1,71 1,833
S 10,791 5 3 2 0 3 0 5 18 36 0,46 0,46 2,000
N 10,508 17 9 7 1 11 1 17 18 36 1,62 1,62 2,529
S 10,791 18 12 6 0 8 1 18 18 36 1,67 1,67 1,833
N 10,508 25 11 14 0 21 0 25 18 36 2,38 2,38 2,400
S 10,791 8 5 3 0 4 0 8 18 36 0,74 0,74 1,938
N 10,508 11 5 5 1 7 1 11 18 36 1,05 1,05 2,909
S 10,791 13 9 4 0 6 0 13 18 36 1,20 1,20 1,769
N 10,508 9 5 3 1 4 1 9 18 36 0,86 0,86 2,778
S 10,791 12 8 4 0 5 0 12 18 36 1,11 1,11 1,833
N 10,508 8 5 3 0 7 0 8 18 36 0,76 0,76 1,938
S 10,791 8 7 1 0 1 0 8 18 36 0,74 0,74 1,313
N 10,508 19 12 7 0 10 0 19 18 36 1,81 1,81 1,921
S 10,791 19 10 9 0 10 0 19 18 36 1,76 1,76 2,184
N 10,508 19 12 7 0 16 0 19 18 36 1,81 1,81 1,921
S 10,791 16 7 9 0 11 1 16 18 36 1,48 1,48 2,406
N 10,508 18 7 10 1 20 1 18 18 36 1,71 1,71 2,861
S 10,791 6 4 2 0 4 0 6 18 36 0,56 0,56 1,833
N 10,508 19 13 6 0 10 0 19 18 36 1,81 1,81 1,789
S 10,791 16 14 2 0 4 0 16 18 36 1,48 1,48 1,313
N 10,508 11 7 4 0 6 0 11 18 36 1,05 1,05 1,909
S 10,791 18 16 2 0 3 0 18 18 36 1,67 1,67 1,278
N 10,508 16 11 5 0 9 0 16 18 36 1,52 1,52 1,781
S 10,791 15 11 4 0 8 0 15 18 36 1,39 1,39 1,667
N 10,508 11 6 5 0 5 0 11 18 36 1,05 1,05 2,136
S 10,791 18 9 9 0 21 0 18 18 36 1,67 1,67 2,250
N 10,508 23 13 9 1 15 1 23 18 36 2,19 2,19 2,348
S 10,791 15 9 6 0 7 0 15 18 36 1,39 1,39 2,000
N 10,508 11 7 4 0 5 0 11 18 36 1,05 1,05 1,909
S 10,791 22 17 4 1 7 1 22 18 36 2,04 2,04 1,841
N 10,508 19 9 7 3 19 3 19 18 36 1,81 1,81 3,263
S 10,791 15 9 4 2 5 2 15 18 36 1,39 1,39 2,800
N 10,508 13 6 7 0 19 0 13 18 36 1,24 1,24 2,346
S 16,187 28 18 10 0 18 0 28 18 36 1,73 1,73 1,893
N 15,762 21 16 5 0 8 0 21 18 36 1,33 1,33 1,595
S 6,451 16 13 3 0 5 0 16 18 36 2,48 2,48 1,469
N 6,289 21 10 11 0 10 0 21 18 36 3,34 3,34 2,310
S 2,110 31 22 9 0 12 0 31 18 36 14,69 14,69 1,726
N 2,070 46 31 15 0 25 0 46 18 36 22,22 22,22 1,815
S 2,110 14 8 6 0 8 0 14 18 36 6,64 6,64 2,071
N 2,070 22 14 6 2 14 2 22 18 36 10,63 10,63 2,455
S 2,110 9 6 2 1 8 1 9 18 36 4,27 4,27 2,500
N 2,070 14 5 8 1 12 2 14 18 36 6,76 6,76 3,036
S 2,835 20 10 9 1 14 1 20 18 36 7,06 7,06 2,550
N 2,776 21 10 11 0 17 0 21 18 36 7,56 7,56 2,310
S 3,559 15 9 6 0 11 0 15 18 36 4,21 4,21 2,000
N 3,482 28 9 17 2 30 2 28 18 36 8,04 8,04 3,125
S 3,559 4 2 2 0 2 0 4 18 36 1,12 1,12 2,250
N 3,482 10 6 4 0 8 0 10 18 36 2,87 2,87 2,000
S 3,559 22 15 7 0 15 0 22 18 36 6,18 6,18 1,795
N 3,482 9 8 1 0 1 0 9 18 36 2,58 2,58 1,278
S 3,559 26 22 4 0 8 0 26 18 36 7,31 7,31 1,385
N 3,482 15 10 5 0 10 0 15 18 36 4,31 4,31 1,833
S 3,559 6 4 2 0 5 0 6 18 36 1,69 1,69 1,833
N 3,482 11 7 2 2 6 2 11 18 36 3,16 3,16 3,000
S 3,559 6 4 2 0 2 0 6 18 36 1,69 1,69 1,833
N 3,482 12 8 3 1 6 1 12 18 36 3,45 3,45 2,333
S 3,559 30 18 12 0 23 0 30 18 36 8,43 8,43 2,000
N 3,482 62 41 21 0 33 0 62 18 36 17,81 17,81 1,847
S 5,666 50 37 13 0 27 0 50 18 36 8,83 8,83 1,650
N 5,583 75 47 24 4 54 4 75 18 36 13,43 13,43 2,253
S 4,280 9 6 3 0 3 0 9 18 36 2,10 2,10 1,833
N 4,219 11 9 2 0 6 0 11 18 36 2,61 2,61 1,455
S 4,280 6 6 0 0 0 0 6 18 36 1,40 1,40 1,000
N 4,219 24 13 11 0 18 0 24 18 36 5,69 5,69 2,146
S 4,280 14 7 5 2 12 5 14 18 36 3,27 3,27 3,107
N 4,219 14 10 4 0 5 0 14 18 36 3,32 3,32 1,714
S 4,280 8 4 3 1 4 1 8 18 36 1,87 1,87 3,000
N 4,219 13 8 5 0 10 0 13 18 36 3,08 3,08 1,962
S 4,280 9 6 3 0 4 0 9 18 36 2,10 2,10 1,833
N 4,219 10 8 2 0 3 0 10 18 36 2,37 2,37 1,500
S 4,280 16 13 3 0 5 0 16 18 36 3,74 3,74 1,469
N 4,219 13 7 6 0 9 0 13 18 36 3,08 3,08 2,154
S 4,280 12 7 4 1 11 1 12 18 36 2,80 2,80 2,542
N 4,219 13 7 6 0 10 0 13 18 36 3,08 3,08 2,154
S 4,024 13 8 4 1 6 1 13 18 36 3,23 3,23 2,423
N 3,945 7 6 1 0 1 0 7 18 36 1,77 1,77 1,357
S 3,767 7 6 1 0 2 0 7 18 36 1,86 1,86 1,357

















































































































































































































































A 9 1 14
N 1 (Binasco) 1
A 7 1
Valore di controllo inferiore
Soglia Italiana


















































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































CRITICITA'         































































































































S 3,767 7 6 1 0 2 0 7 18 36 1,86 1,86 1,357
N 3,671 15 8 7 0 9 0 15 18 36 4,09 4,09 2,167
S 3,767 5 2 3 0 6 0 5 18 36 1,33 1,33 2,500
N 3,671 5 4 1 0 1 0 5 18 36 1,36 1,36 1,500
S 3,767 14 8 6 0 10 0 14 18 36 3,72 3,72 2,071
N 3,671 10 4 6 0 7 0 10 18 36 2,72 2,72 2,500
S 3,767 11 8 3 0 4 0 11 18 36 2,92 2,92 1,682
N 3,671 9 7 1 1 3 1 9 18 36 2,45 2,45 2,222
S 3,767 7 4 3 0 4 0 7 18 36 1,86 1,86 2,071
N 3,671 7 4 2 1 5 1 7 18 36 1,91 1,91 2,929
S 3,767 11 7 1 3 4 3 11 18 36 2,92 2,92 3,545
N 3,671 9 5 4 0 8 0 9 18 36 2,45 2,45 2,111
S 3,767 11 8 3 0 4 0 11 18 36 2,92 2,92 1,682
N 3,671 13 8 5 0 11 0 13 18 36 3,54 3,54 1,962
S 3,767 5 2 3 0 4 0 5 18 36 1,33 1,33 2,500
N 3,671 3 3 0 0 0 0 3 18 36 0,82 0,82 1,000
S 3,767 11 7 3 1 5 1 11 18 36 2,92 2,92 2,455
N 3,671 4 2 2 0 2 0 4 18 36 1,09 1,09 2,250
S 3,767 13 7 6 0 7 0 13 18 36 3,45 3,45 2,154
N 3,671 5 4 0 1 0 1 5 18 36 1,36 1,36 2,700
S 3,767 52 43 9 0 9 0 52 18 36 13,80 13,80 1,433




























































































































































































= Oltre le due soglie
= Oltre la sola soglia Italiana
= tronchi a "debole" incidentalità
= tronchi a "media" incidentalità
= tronchi a "forte" incidentalità
= Oltre la soglia RSM
Fonte: Elaborazioni su dati Milano Serravalle
